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Samandrag: 
 
I samband med oppgradering av gang- og sykkelvegen langs E39 Vossebanen, er det 
utarbeida eit forslag til reguleringsplan for delstrekninga ved Dødehavet på Paradis i 
Bergen kommune. I denne oppgåva er det sett på korleis ein kan oppgradere traséen i 
henhald til lover og regler, og kva utfordringar denne strekninga har. Utfordringar som er 
drøfta er mellom anna universell utforming, støy og kulturminner. Resultatet er ein 
sykkelveg med fortau i full bredde. 
 
Oppgåva er todelt, men ein drøftedel der me vurderer utfordringane ved traséen og ein 
reguleringsplan. Reguleringsplan er eit resultat av konsekvensvurdering og prosjektering 
av gang- og sykkelvegen. 
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Forord  
Gjennom utdanninga vår på Landmåling og eigedomsdesign har me lært om fysisk 
planlegging. Veg- og arealplanleggingsfaga me har hatt har gitt ei innføring i planarbeid på 
reguleringsplannivå, og ressursforvaltningsfaget har vore med på å sjå dette frå eit overordna, 
nasjonalt nivå. Før me byrja på denne utdanninga har me studert medievitskap, jus og 
arkeologi. Dette gjorde at me prøvde å finne eit tema for bacheloroppgåve som ville ende opp 
i eit reelt planforslag, og samtidig kunne innby til refleksjon om planleggaren si rolle i ein 
større kontekst. Ved at Statens vegvesen gav oss sjansen til å lage eit forslag til 
reguleringsplan for ein gang- og sykkelveg i Bergen gjorde at me fekk kombinert dette. 
Me ynskjer å takke Statens vegvesen i Bergen som har vore oppdragsgivar for denne 
avsluttande bacheloroppgåva ved Landmåling og eigedomsdesign. Særleg ynskjer me å takke 
Marianne Skulstad og Jan Adriansen for at dei har vore rettleiarar for oss, og seksjonsleiar 
Wilhelm Lund for at me fekk moglegheita til å gjere dette oppdraget. Me har fått god fagleg 
hjelp og dekning av utgifter i samband med utarbeidinga av forslaget til reguleringsplan av 
Vegvesenet. 
I tillegg vil me takke Ane Margrethe Lyng og Carolyn Ahmer som har vore rettleiarane våre 
frå Høgskolen i Bergen. Dei har vore til stor hjelp i arbeidet med oppgåva. 
 
Bergen, 30. mai 2014 
X
Kristine Furebotten
     
X
Åsne Helleve
 
X
Ingrid Raniseth
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1 Innleiing  
Innan år 2019 kjem til å bu 290 000 fleire innbyggarar i Hordaland, og særleg i 
Bergensregionen, enn i dag. Tilrettelegging for sykkel er ein viktig del av å løyse 
transportutfordringane som auka folketal gjev. I tillegg til lokale transportutfordringar, er ein 
sykkelandel på 10% ein av målsetningane i Klimaforliket som vart vedtatt i Stortinget 17. 
januar 2008. For at ein skal nå dette må sykkelandelen vere vesentleg høgare i dei største 
byane i landet. I tillegg har ein i Bergen eigne oppfølgingsmål for sykkel gjennom 
samarbeidet ”framtidens byer”, som heiter Sykkelstrategi for Bergen 2010-2019. Denne 
planen er i samsvar med Nasjonal transportplan, og har fylgjande hovudmål: 
• I Bergen skal det være attraktivt og trygt å sykle for alle 
• Innen 2019 skal sykkelandelen i Bergen øke til minst 10 % av alle reiser 
• Hovedvegnettet for sykkel skal være ferdig utbygd innen 20191 
Som ledd i dette arbeidet skal Statens vegvesen (SVV) oppgradere gang- og sykkelvegen 
mellom Gamlehaugen og Skjoldskiftet, som er ein del av hovudvegnettet for sykkel. I denne 
oppgåva har me utarbeida eit forslag til reguleringsplan for ein del av denne strekninga. 
Utfordringane med sykkelvegar er å dimensjonere hovudsykkelvegnettet for vekst både i 
korte og lange sykkelturar samtidig som ein må forhalde seg til arealknappheten i tettbygde 
områder.  
Strekninga på den gamle Vossebanen er sykkeltilbodet til E39 på strekninga Nesttun - 
Fjøsanger og planarbeidet finansierast difor gjennom riksvegsbevilgningar. Prosjektet er 
basert på Handlingsplanen for oppfølging av Sykkelstrategien for Bergen, vedteke i Bergen 
kommune 24.01.11. Langs strekninga på Paradis er det satt av fortettingsområder i 
kommunedelplanen. Det er óg planlagt ei stor vekst i kontor og næringsområder på Minde. 
Betre tilrettelegging for syklande og gåande er med på å avlaste det eksisterande vegnettet, 
som består av bil, buss og bybane. I Sykkelstrategi for Bergen er det anslått at tilrettelegging 
og utbygging av eit samanhengande sykkelvegnett for Bergen vil gje ein netto 
sammfunnsøkonomisk nytteverdi på nærare 3 gongar kostnadane.   
 
                                                 
1
  Sykkelstrategi for Bergen. 2010-2019. Bergensprogrammet, transport, miljø og byutvikling, s. 7 
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1.1 Bakgrunn for problemstillinga 
For å nå måla om at fleire skal velje å gå og å sykle, er det viktig at dei enkelte 
reguleringsplanane vert utforma slik at dei vert oppfatta som attraktive og stimulerer til auka 
bruk. Attraktiv i denne samanhengen går på korleis dei som bruker anlegget oppfattar det. Er 
det trygt, kjem ein raskt fram utan omvegar og er omgivnadane utforma slik at det er hyggeleg 
å bruke vegen? Korleis kan dette gjerast samtidig som ein fylgjer føringar og regelverk satt 
gjennom plan- og bygningslova? Det har vore dette me har sett på gjennom eit praktisk 
eksempel frå ein delstrekning av ein reguleringsplan for utbetring av gang- og sykkelvegen til 
på E39 Vossebanen, Gamlehaugen-Skjoldskiftet. 
1.2 Presentasjon av problemstilling, avgrensing og presisering 
Dette caset går ut på å lage eit forslag til reguleringsplan for planområdet.  
Problemstillinga til caset er; 
Korleis oppgradere E39 Vossebanen, delstrekning Dødehavet i samsvar med relevante lover og 
regler, og kva utfordringar har me møtt?  
I denne oppgåva ynskjer me å sjå nærare på korleis planområdet kan oppgraderast slik at det 
er i tråd med dei føringane som er satt i planprogrammet. Kva føringar og rammer har ein i 
planprogrammet og kommunedelplanen, og har vårt forslag klart å fylgje desse føringane? 
Resultatet vert eit forslag til ein reguleringsplan. I forskingsdelen ynskjer me å drøfte kva val  
me har tatt, og kva vurderingar me har lagt til grunn for desse vala. 
 
1.3 Skildring av dagens trasé 
Traséen i denne oppgåva er sykkelvegen som ligg mellom Sjoldskiftet og Gamlehaugen. 
Deler av vegen, som ligg oppå det tidlegare jernbanesporet til Vossebanen, var fram til 1990-
talet ein ein-felts bilveg før den då vart etablert som gang- og sykkelveg.  
På dagens trasé delar gåande og syklande arealet. Dette fører til konfliktar mellom 
brukargruppene, då dei gåande vert fortrengt av syklande med høg fart
2
. Mange born nyttar 
vegen som skuleveg og den er ei viktig ferdselsåre til blant anna nærliggjande bybanestopp.  
                                                 
2
 Statens vegvesen (2014): Planprogram E39: Vossebanen, s. 4 
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Som tidlegare jernbanetrasé har vegen optimale forhold for sykkelveg som jamn kurvatur, god 
sikt og lite stigning. I motsetning til andre gang- og sykkelvegar er store delar av strekninga 
fri for forstyrrande biltrafikk. Langs traséen er landskapet prega av kulturmiljøet etter 
jernbana, arkitektteikna villabusetnader og grøne lunger.  
Som case til denne oppgåva har me valt å ta for oss den delen av traséen som ligg langs 
Dødehavet ved Paradis (Paradisstranden), eit strekk på ca. 800 meter. Det som vert 
utfordringa er å utforma ein framtidsretta gang- og sykkelveg samtidig om ein avgrensar tiltak 
i tilstøytande areal. Å utvide vegen vil kunne føre til inngrep i kulturmiljøet langs traséen. 
Aktuelle problempunkt vil være skjeringane og haldeplass etter jernbana, bøkeallé, fyllinga 
over Dødehavet med tilhøyrande kulvert og støyskjermar.  
Vidare er det nord på strekninga tillat å køyre bil for dei som har båt i Paradisbukten og vegen 
er tilkomst til eit bustadhus som ligg langs Paradisstranden.  
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Figur 1 Kart over bilderekkefølgja 
Bilde nr 1-7 syner dagens gang- og sykkelveg med vekt på linjeføringa og skjeringane etter 
Vossebanen. Bilde nr 8-10 syner aktuelle utfordringar ved området.  
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Figur 2 Nr 1: Byrjinga på planområdet. Til høgre ser me ein av Jacob Kjødes eigedomar og tilhøyrande parkområde. 
Rekkverket langs vegen er frå tida då traséen vart nytta som ein-felts bilveg (mot nord). Foto: privat 
 
Figur 3 Nr. 2: Dobbeltskjering etter jernbana. Brua her knyt saman Jacob Kjødes eigedomar (mot nord). Foto: privat 
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Figur 4 Nr 3: Søylegang ved Jacob Kjødes eigedom som hadde funksjon som støyskjerm mot Vossebanen. Trappa i 
bakkant går opp til brua frå førre bilde (mot sør)Foto: privat 
 
Figur 5 Nr 4: Fyllinga over Dødehavet med tilhøyrande støyskjerm.  Linjeføringa etterjernbana synes godt (mot nord) 
Foto: privat 
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Figur 6 Nr 5: Den andre dobbeltskjeringa etter Vossebanen på strekninga (mot nord). Foto: privat 
 
Figur 7 Nr 6: Skjeringa frå førre bilde og del av støyvoll som skjermar for E39 Fritz C. Riebers veg (mot sør). Foto: privat 
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Figur 8 Nr 7: Nord i området går traséen langs eit bustadfelt på Ny-Paradis. Deler av sykkelvegen nyttast som tilkomst og 
parkering til båthamna Paradisbukten (mot nord). Foto: privat 
 
Figur 9 Nr 8: Kulvert som dannar passasje mellom Nordåsvannet og Dødehavet. Ovanfor ser me støyskjermen frå bilde nr 
4. (mot aust) Foto: privat 
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Figur 10 Nr 9: Bøkeallé som er ein del av Jacob Kjøde eigedomane. I bakgrunn kan ein skimte Dødehavet (mot nordaust). 
Foto: privat 
 
Figur 11 Nr 10: Rester av haldeplass etter Vossebanen som ligg i parkanlegget ved Jacob Kjødes eigedom som vist i bilde 
nr 1. (mot vest) Foto: privat 
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2 Arbeidsmetode 
For å komme fram til resultatet, eit reguleringsplansforslag, har me brukt ulike metodar. 
Reguleringsplanarbeid medfører ei vurdering av ei rekke fagtema. Her har me tatt med 
arbeidsmetodane for dei temaene som synte seg å vere relevant for vårt planområde. Til dels 
naturmangfald er utelatt her fordi det ikkje synte seg å vere nokre raudlista eller svartlista 
artar i området. ROS-analysen har ein oversikt over undersøkte tema. 
2.1 Case 
Oppgåva er eit case, som er eit djupdestudie av eit enkelt eksempel. Å lage eit forslag til ein 
reguleringsplan for eit reelt område gjer at ein kan utforske detaljar i større grad, og dette kan 
vere med på å syne korleis planarbeid fungerer i praksis. Fordelen med case er at dei gjer at 
ein vil møte på andre utfordringar enn det ein gjerne tenkjer vil vere problemet på førehand, 
og dermed ofte gje meir komplekse utfordringar enn det eksperiment under kontrollerte 
forhold kan gje. Case gjer at ein kan teste ut teoriar og dei kan vere med på å bringe det 
teoretiske rammeverket framover. I tillegg kan dei vere med på å avdekkje forskingsområder 
som teorien ikkje tilstrekkeleg dekker og dermed opne opp for nye linjer innan forskinga. 
Case er nyttige for å finne ut korleis teori, regler og praksis bør tilpassast til behova i særlege 
tilfelle, og dei kan syne eksempel på god eller dårleg praksis hjå objektet
3
. Kriteria for å 
gjennomføre eit case er at ein spør seg om korleis og kvifor, men samstundes at det legg vekt 
på samtidige og eksisterande rammeverk
4
. Den største svakheita til case er at resultata treng 
ikkje nødvendigvis vere representative for ein tendens
5
. 
Case vert gjennomført som kvalitativ forsking. Ved å lage eit forslag til reguleringsplan som 
case ynskja me å observere stega i prosessen, og då særleg dei vala ein lyt ta for å komme 
fram til eit forslag.  
2.2 Synfaring/registrering  
Området vart synfart for å få oversikt over området og kva fagtema som burde utgreiast. Det 
vart utført tre synfaringar. Den fyrste var i oppstartsfasen, deretter vart det utført ei synfaring i 
lag med prosjektansvarlege frå Vegvesenet. Med på denne synfaringa var fem representantar 
frå Statens vegvesen. Desse var Marianne Skulstad og Gro E. Hjørnevik som jobbar på 
                                                 
3
 Cottrell (2003), Student. Håndbok i målretta læring, s. 278  
4
 Yin (2014) Case studie Case Study Research: Design and Methods s. 9 
5
 Cottrell (2003), Student. Håndbok i målretta læring, s. 278 
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prosjektet E39 Vossebanen, Jan Adriansen og Tine Ekehaug som har ansvar for kulturminner 
og geolog Njål Farestveit. Under synfaringa vart traséen systematisk gjennomgått, og 
potensielle problem og løysningar drøfta. Seinare vart ei synfaring utført frå kajakk, for å 
nærare sjå på forhold som kulverten inn til Dødehavet og å få eit inntrykk av området slik det 
framstår frå Nordåsvannet. Registrering og analyse av eit område er med på å gje viktig 
informasjon om korleis dagens situasjon er og kva tiltak som kan gjerast for oppgradering. 
2.3 Litteraturstudie 
Vurderingane me har gjort i arbeidet baserer seg på overordna rammeverk som lover og 
strategiar, handbøker og anna skriftleg dokumentasjon. Denne litteraturen er innhenta frå 
bibliotek og offentlege nettstadar med digitale versjonar av til dømes handbøker. Me har ikkje 
gått inn på det teoretiske grunnlaget som ligg bak det overordna rammeverket for fysisk 
planlegging. Dei mest relevante punkta i litteraturen er utheva i kapittelet om Grunnlag og 
føresegner. Metodane som har danna grunnlaget for kulturminner er utdjupa her, fordi 
ivaretaking og formidling av kulturmiljøet langs Vossebanen er eit framheva delmål i 
planprogrammet. 
2.3.1 Kulturminnegrunnlag Vossebanetraséen og Ny-Paradis 
For kartlegging av kulturmiljøet og kulturminna i planområdet vart Byantikvaren i Bergen 
sine kulturminnegrunnlag for området lagt til grunn. Kulturminnegrunnlaga er overordna 
rapportar som konsentrerer seg om tidleg historie, busetnadsstruktur, kommunikasjonslinjer 
og særlege enkeltminner. Dei er ein del av Byantikvarens arbeid med å sikre informasjon og 
kunnskap om det historiske kulturlandskapet i Bergen kommune. Dei skal ligge som vedlegg 
for planane fram til politisk behandling, og er ein del av grunnlagsmaterialet for 
sakshandsaming knytt til vern av kulturminner og kulturmiljø. 
 
 Kulturminnegrunnlag Vossebanetrasèen – Fjøsanger til Nesttun. Skriftserienr.: 2013-11 
 Kulturminnegrunnlag for Ny-Paradis, Hop, Nesttun og Nesttun vest, 1998. 
Sidan kulturminnegrunnlaga til Byantikvaren ikkje er på detaljnivå, var det viktig å få ei meir 
detaljert oversikt over kva kulturminner som var i planområdet. Dette vart gjort gjennom 
synfaringar i området og søk i databaser. Kulturminne databasen Askeladden vart nytta for å 
avklare tidlegare funn i området og potensialet for kulturminner som ikkje er synlege ved ei 
overflateregistrering. Eldre fotografi og kart er ei viktig kjelde til informasjon om 
kulturminner. Dei kan syne konkret utforming av fysiske miljø og objekt, men óg alder, 
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tidlegare bruk og endringar.
6
 For å finne eldre bilder frå området vart søk i Billedsamlinga til 
Universitetet i Bergen
7
 og Norsk Jernbaneklubb sine arkiv utført. Søkeorda var ulike 
kombinasjonar av «jernbane», «vossebanen», «paradis», «bergen», «nesttun» og «kjøde». 
Eldre flyfoto vart henta frå bergenskart.no. 
2.3.2 Verdivekting av kulturminner 
I riksantikvaren si Håndbok i lokal registrering av kulturminne (2013) er det utarbeida 
retningslinjer for å registrere og verdivekte nyare tids kulturminne. Det er tre kategoriar som 
ein legg vekt på; kva kunnskaps- og opplevelsesverdi kulturminnene kan gje oss, og kva 
bruksverdi dei har. Kulturminnene har kunnskap om fortida og korleis me skal forstå den, 
som ikkje er tilgjengeleg gjennom andre kjelder. Opplevelsesverdiane har ei meir personleg 
forankring enn kunnskapsverdiane. Dei er knytt til allmenheitens eller ulike gruppers 
opplevelsar og korleis kulturminnene påverker oss både som enkeltmennesker og som 
fellesskap. Konsekvensutgreiingar i Vegvesenet skjer etter Handbok 140 
Konsekvensvurderinger. I denne handboka er kulturmiljø eit deltema under kapitla om ikkje-
prissatte verdiar. Denne konsekvensvurderinga er ei systematisk vurdering av alle relevante 
fordelar og ulemper som eit tiltak vil føre til for samfunnet. Den er basert på 
samfunnsøkonomiske modellar, og består av både prissatte og ikkje-prissatte konsekvensar. 
Prissatte konsekvensar er til dømes kor mykje det vil koste å bygge ein gang- og sykkelveg, 
medan dei ikkje-prissatte konsekvensane er ressursar og goder som er viktig for samfunnet 
utan at dei kan målast i kroner og ører. For nyare tids kulturminner vil ein kombinasjon av 
desse to handbøkene danne eit grunnlag for verdivurdering av kulturmiljø og vurdering av 
konsekvensar av tiltaket. 
 
2.4 Prosjektering 
Gruppa har prosjektert nytt hovudnett for sykkelveg på strekninga der me har bestemt 
parametrane sjølv. Det er produsert A-, B-, C, og F-teikningar, og laga modellteikning i 3D. 
 
 
                                                 
6
 Riksantikvaren (2013) Håndbok i lokal registrering, s. 24. 
7
 Uib.no: https://marcus.app.uib.no/billedsamlingen/f?p=325:1: [Lesedato 21.04.2014] 
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2.4.1 Vegprosjektering 
I arbeidet med prosjektering av gang- og sykkeltraséen ble det først utarbeidd ein 
kvalitetsplan etter SVV sin mal. Kvalitetsplanen har som formål å gje god styring med 
oppdraget, tilfredstillande kompetanse og kapasitet i arbeidet, og at alle ledd i organisasjonen 
kan medverke til eit godt resultat. Kvalitetsplanen skal vere slik at kvaliteten i 
prosjekteringsarbeidet let seg dokumentere. 
2.4.2 Konfliktkartlegging 
Konfliktkartlegging kan vere eit nyttig verktøy for å få oversikt over kor god sikkerhet ei 
løysing gir. I konfliktkartlegging kartleggjas dei utsette punkta på ei strekning. Desse kan 
typisk vere vegkryss, avkjørsle, busstopp, gangfelt eller parkeringslommer.  Dersom ein 
vurderer ulike løysingar bør ei konfliktkartlegging gjennomføras for kvart av alternativa. Ein 
kan såleis få ei god forståing av kva for ei løysing som er best for strekninga. 
 
2.4.3 Modellering av eksisterande situasjon 
Til modellering av den eksisterande situasjonen har me fått datagrunnlag frå geodata 
avdelinga hjå SVV. Det har vert brukt SOSI-filar som innehelder stadfesta informasjon om 
høgdedata, bygningar, samferdselsanlegg, eigedomsgrense med meir. Det har også vert brukt 
ortofoto. Filane blei importert i Novapoint Basis, og det vart på bakgrunn av desse laga ein 
modell av terrengoverflata og lag i grunnen i 3D. Dette utgangspunktet blei så brukt som 
utgangspunkt for teikningar av veg i AutoCAD. 
2.4.4 Vegmodell 
Det er brukt dataprogrammet Novapoint 19.20 som verktøy for prosjekteringa. Programmet er 
utvikla av Vianova Systems. Dei er brukte modulane er: 
 Basis: Eit verktøy for å byggje opp modellar av eksisterande situasjon. 
 Veg utvidet: Eit verktøy for framstilling av byggeplanar for veg. I denne modulen kan 
ein konstruere veglinjer, modellere veg, produsere plan- og profilteikningar og lage 
presentasjonar i plan og 3D, og med ortofoto drapert til terreng.  
Novapoint Veg utvida er brukt til å konstruere veglinjene og til å modellere vegen. Med 
verktøyet Linjekonstruksjon blir horisontal- og vertikalgeometri konstruert samtidig. I 
vegmodellen formas sjølve vegkroppen. Dette inneberer konstruksjon av vegoverflater, 
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overbygning, fyllingar og grøfter. Her blir det brukt verdiar frå vegnormalene og parametrar 
fastsett av brukaren. Modellen konstruerer automatisk overgangar til terrenget via grøfter, 
skjeringar og fyllingar. Desse må så kontrolleras og eventuelt endrast dersom ein ynskjer ei 
anna løysing. På bakgrunn av data i vegmodellen genererast normalprofil, tverrprofil og plan- 
og profilteikningar. Resultatet kan presenterast i plan og 3D.  
 
2.4.5 Reguleringsplan 
Resultatet av vurderingane ein har gjort skal resultere i ein reguleringsplan. Det er: «et 
arealplankart med tilhørende bestemmelser som angir bruk, vern og utforming av arealer og 
fysiske omgivelser»8. 
I arealplankartet innanfor planområdet skal dei ulike arealformåla synas. Desse er busetnader 
og anlegg, samferdselsanlegg og teknisk infrastruktur, grønstruktur, forsvaret, landbruks-, 
natur- og friluftsformål og bruk og vern av sjø og vassdrag, med tilhøyrande strandsone. Lista 
vert som ei plukkliste der ein tar inn det som er relevant for området.  
Vidare kan ein legge inn omsynsoner i reguleringsplan. Bruk av omsynsoner skal avgrensas 
til å gjelde  interesser av vesentlig betydning for arealbruken9, dei må være relevante.  
Arealplankartet vart utarbeida i Novapoint 18.13 i modulen Arealplan. På bakgrunn av 
vegmodellen og planens begrensing vart det danna arealformål og omsynssoner. 
3 Grunnlag og rammeføresegner 
Reguleringsplanen og vala som vart gjort i den baserer seg på rammer og føringar gitt frå 
nasjonalt, regionalt og lokalt nivå. Her går ein fyrst igjennom dei overordna rammene som 
legg føringane for all utarbeiding av reguleringsplanar. Undertema her som har særleg 
relevans for vår reguleringsplan er føringar i lovverket for universell utforming og 
kulturmiljø, samt føringar utarbeida av Vegvesenet for estetikk og landskapstilpassing 
gjennom arkietekturstrategien. Deretter ser me på føringane som ligg i kommuneplanane og 
planprogrammet for området som reguleringsplanen skal dekke. Til slutt ser ein på rammene 
                                                 
8
 Lovdata.no: plan og bygningsloven, §12-1 
9
 Regjeringen.no: http://www.regjeringen.no/nb/dep/kld/dok/veiledninger/2011/reguleringsplanveileder/5-
hensynssoner.html?id=622398 [Lesedato 13.05.2014] 
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som er satt for gå- og sykkelstrategier på nasjonalt og lokalt nivå, med eksempel frå andre 
land der ein har gjort om jernbanetraséar til gang- og sykkelvegar. 
3.1 Overordna rammer 
Veg- og arealplanlegging i Noreg har både ei politisk og ei fagleg forankring i det tredelte 
planhierarkiet. Målet med eit statleg, regional og lokalt plannivå er at ein skal sikre at dei 
endringane ein gjer gjennom fysisk planlegging er gjennomtenkte og demokratisk utført.  
Formålsparagrafen (§ 1.1) i plan og bygningslova seier at  
«Loven skal fremme bærekraftig utvikling til beste for den enkelte, samfunnet og framtidige generasjoner.  
Planlegging etter loven skal bidra til å samordne statlige, regionale og kommunale oppgaver og gi grunnlag for vedtak om 
bruk og vern av ressurser. 
Byggesaksbehandling etter loven skal sikre at tiltak blir i samsvar med lov, forskrift og planvedtak. Det enkelte tiltak skal 
utføres forsvarlig.  
Planlegging og vedtak skal sikre åpenhet, forutsigbarhet og medvirkning for alle berørte interesser og myndigheter. Det skal 
legges vekt på langsiktige løsninger, og konsekvenser for miljø og samfunn skal beskrives. 
Prinsippet om universell utforming skal ivaretas i planleggingen og kravene til det enkelte byggetiltak. Det samme gjelder 
hensynet til barn og unges oppvekstvilkår og estetisk utforming av omgivelsene10.» 
Formålsparagrafen understreker dermed at fysisk planlegging, altså konkret arealbruk, 
lokalisering, dimensjonering, bygningar og anlegg, óg skal sjåast i lys av 
samfunnsplanlegging. Med samfunnsplanlegging meiner ein her økonomiske, sosiale, 
kulturelle, miljømessige og andre forhold. Planleggingsarbeidet skal gje eit oversyn over 
interesser, haldningar og kva verknader ulike løysningsalternativ har. Overordna planar skal 
gje retningslinjer nedover i systemet, og setje premissane for regionale og kommunale planar. 
Regionale planar skal vere grunnlaget for utarbeiding av kommuneplanar, som set rammene 
for reguleringsplanar. Desse vert ytterlegare spesifisert gjennom byggeplanar og – prosjekt. 
Kompleksiteten i planlegginga kjem tydeleg fram i formålsparagrafen. Ein skal på tvers av 
sektorar og forvaltningsnivå, samordne vern og utbygging, og planlegge til beste for den 
enkelte og fellesskapet11. 
 
                                                 
10
 Lovdata.no: Plan og bygningsloven, § 1.1 
11
 Fiskaa (2012) Fysisk detaljplanlegging, s. 8, 41. 
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3.1.1 Universell utforming 
 
Universell utforming er «utforming av produkter og omgivelser på en slik måte at de kan 
brukes av alle mennesker, i så stor utstrekning som mulig, uten behov for tilpassing og en 
spesiell utforming»
12
.  
 
Universell utforming dreier seg om å legge til rette for alle grupper i samfunnet i gjennom 
planlegging og utforming, og spesielt om å inkludere alle som har nedsett funksjonsevne. Ofte 
er det som fungerar godt for dei med nedsett funksjonsevne, også gode løysingar for alle. 
Barn og eldre har mange av dei same utfordringane som personar med funksjonshemmingar 
og 70 % av befolkninga vil i løpet av livet oppleve periodar med redusert funksjonsevne på 
grunn av sjukdom eller ulykker
13
.  
Universell utforming har heimel i Lov om forbud mot diskriminering på grunn av nedsett 
funksjonsevne og Plan og bygningslova. Vidare er det stilt krav til universell utforming i 
føresegner til kommunedelplanens arealdel, i føresegner til reguleringsplan og til tiltak som er 
søknadspliktig.  
Ulike prinsipp for å ivareta universell utforming av gang- og sykkelveg, finn me i Handbok 
278: Universell utforming av veger og gater
14
.  
Dei viktigaste er: 
 Skilje gåande og syklande 
 Stigning og tverrfall 
 Dekke  
 Leielinjer  
 Element og utstyr 
 Materialval 
Skilje gåande og syklande 
Ruter der syklande har høg fart, bør ein skilje mellom syklande og gåande ved å lage 
sykkelveg med fortau. Å skilje mellom ulike trafikantgrupper fører til færre ulykker , det 
skapar trygghet for dei gåande og det er hensiktsmessig for dei med nedsett funksjonsevne.   
Gangfelt og sykkelfelt bør være fysisk avskilt med kantstein og høgdeforskjell.  
                                                 
12
 Miljøverndepartdementet (MD) 2007: Universell utforming. Begrepsavklaring s.6 
13
 Helge Fiskaa (2012) Fysisk detaljplanlegging, s. 190 
14
 Staten vegvesen (2011) Håndbok 278: Universell utforming av veger og gater s. 79-82 
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Stigning og tverfall 
Det bør være så lite stigning som mulig på gang- og sykkelveger. Maks stigning er satt til 5% 
(1:20). For rullestolbrukarar bør tverfallet ikkje overskride 2%, då rullestolen vil begynne å 
dreie
15
. 
 
Dekke  
Ei ferdselssone skal være jamn og sklisikker. Snublekantar skal unngåast i utførselen av 
vegdekke. Om det er behov for rist ved overvannshandtering skal desse ha maks spalteopning 
på 1 cm, slik at krykkjer ol ikkje vert sittande fast.  
 
Leielinjer  
Leielinjer er eit orienteringselement spesielt brukt med tanke på synshemma. Leielinjer har 
fleire bruksområder og utformingar, og ein deler dei inn i naturlege og kunstige leielinjer. 
Naturlege leielinjer er når element som høyrer naturleg med i vegforløpet integreras på ein 
slik måte at orienteringshemma kan følgje dei i ein samanhengande trasé. Desse elementa kan 
blant anna bestå av rekkverk, kantar av ulike slag som mur, kantstein og tydelege forskjellar i 
belegg. Linjene er ofte plassert langs med gå-sona slik at fotgjengaren held seg innafor 
denne
16
.  
Kunstige leielinjer er gjerne taktile. Det vil sei at dei innehar ein struktur som seier noko om 
trafikksituasjonen. Ein retningsindikator har linjer i overflaten som følgjer/syner 
gangretninga. Ein oppmerksamhetsindikator har same struktur, men ligg på tvers av 
gangretninga. Ofte vert denne typen brukt til å markere start- og stopp punkt for dei kunstige 
ledelinjene. Strukturen i ein varselindikator består av rader med små kuler og signaliserer 
kryssande trafikk, usikra kantar, nivåendring og liknande
17
. 
Integrasjon av kunstige og naturlege leielinjer har best effekt ved bruk over større områder og 
i eit samanhengande system.  
                                                 
15
 uukurs.dibk.no: http://uukurs.dibk.no/modul-4/normer-og-dimensjoner/normer-og-
dimensjoner/gangveier/nivasprang/ [Lesedato 04.05.14] 
16
 uukurs.dibk.no: http://uukurs.dibk.no/modul-4/normer-og-dimensjoner/ledelinjer/naturlige-ledelinjer-2/ 
[Lesedato 04.05.14] 
17
 uukurs.dibk.no: http://uukurs.dibk.no/modul-4/normer-og-dimensjoner/ledelinjer/konstruerte-ledelinjer-2/ 
[Lesedato 04.05.14] 
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Element og utstyr 
Skilt/informasjon skal være godt synlege og utforma etter krav for synshemma. Desse er:  
 Pictogram/ symbol vert forstått uavhengig av språk/ evne til å lese 
 Tydeleg skrift på skilt. Stor forbokstav, vidare små bokstavar. Skrifttypar utan seriff. Skriftstørrelse 
tilpassa etter den avstand det skal lesast 
 Kontrast mellom skrift og bakgrunn 
 Unngå blending ved val av materiale/ overflate og belysning av tavla 
 Informasjon kan gis via QR kode. Då kan mobiltelefon brukas til å skanne koden og få informasjonen 
lest opp 
 Taktile skilt skal ha skrift i relieff – bokstaver eller symbol opphøgd frå bakgrunnen (minst 1 mm) 
 Skilt og informasjonstavler på vegg skal plasserast slik at ein kjem inntil, og i en høgde på 0,9-1,4 m 
 Frittståande skilt: Underkanten på skilt som heng eller stikk ut frå vegg skal være minst 2,25 m over 
terreng eller golv 
 Minimer informasjonsmengda
18
 
 
Belysning langs gang- og sykkelveg bør være på minst 50 lux. Belysning kan brukas til å 
framheve hinder på vegen og vegens form. Riktig bruk av lys kan framheve rutas lesbarheit 
og framheve konfliktpunkt som kryss. 
Materialval 
Personar med allergi og astma reagerer på ulike stoff i miljøet enten ved berøring av 
materialet eller ved innanding. I planlegging av nytt gang- og sykkelsystem vil det være viktig 
å unngå: 
 allergiframkallande beplantning langs ruta (som or, gras, bjørk, hassel, burot) 
 allergiframkallande stoffer i rekkverk og liknande (som krom, nikkel) 
 vegstøv og eksos 
 
I tillegg finnes det ei rekke EU-direktiv, lover og forskrifter i det norske transportregelverket. 
3.1.2 Støy 
Støy er definert som uønskt lyd og er derfor ein subjektiv oppfatning som varierer frå 
mottakar til mottakar. Lydstyrke er derimot objektiv og kan talfestas ved å måle energitrykket 
                                                 
18
 Staten vegvesen (2012) Hefte: Universell utforming av rasteplasser og utkikkspunkt s. 15 
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(dB). Ved måling av støy er det dBA-skalaen som vert nytta. Skalaen legg størst vekt på dei 
frekvensane øyrene høyrer best (A-veiefilteret).  
Støy frå vegtrafikk er samansett av mange ulike faktorar.  Nokre viktige faktorar er antall 
kjøretøy på vegen, hastighet, vegdekke, terrengtype langs vegen og refleksjonsevna til 
landskapet rundt. Det er vanleg å angje støy som gjennomsnittleg lydenergi i løpet av eit 
døgn
19
. 
Viktige retningslinjer som gjeld støy er T-1442 Retningslinje for behandling av støy i 
arealplanlegging og føresegner angitt av den enkelte kommune.  
 
Tabell 1 Grenseverdiar for støy jf. T-1442 
Kartdata frå Statens Vegvesen syner støybilde for planområdet i dag; 
  
Figur 12 Kart over støysoner i Bergen sør 
Jf. tabell frå T-1442 ser me på støykartet at deler av området er råka av støy >65 dB.  
                                                 
19
 Statens vegvesen (2008) Støyskjermer, Idekatalog, Eksempler fa Oslo og Akershus, s.8 
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3.2 Kulturminner og estetikk 
 
 
Figur 13 Oversiktskart kulturminner/-miljø 
3.2.1 Kulturminner 
For vår reguleringsplan var potensialet for konflikt med kulturminner framheva i 
planprogrammet. Som ein har sett i føringane gitt i nasjonale sykkel- og gåstrategiar er 
attraktivitet eit viktig verkemiddel for at flest mogleg skal ynskje å bruke gang- og 
sykkelvegane. Attraktivitet vert vurdert etter mellom anna omgivnadane og den estetiske  
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utforminga til den endelege sykkelvegen med fortau. Her vert derfor lovverket og omgrep 
som ligg til grunn for kulturminnene og arkitekturstrategien til Vegvesenet gått igjennom. 
Kulturminner er spora etter menneskeleg aktivitet, og ein skiljer mellom kulturminne, 
kulturmiljø og kulturlandskap. Kulturminne er alle spor etter menneska sine liv og virke i det 
fysiske miljøet. Omgrepet omfattar også stader det knyter seg historiske hendingar, tru eller 
tradisjon til. Naturelement som har kulturhistorisk verdi er òg kulturminne, eller kan inngå 
som del av eit kulturminne. Kulturminne kan for eksempel vere bygningar, hagar, gravhaugar, 
helleristningar, båtar eller vegfar. Desse kan vere frå tidlegare tider eller frå vår eiga tid. Ein 
skil mellom lause og faste kulturminne. Lause kulturminne er flyttbare, medan faste 
kulturminne er jord- eller stadfaste. Funn av gjenstandar inngår som delar av eit fast 
kulturminne så lenge dei ligg i jorda eller under vatn. Områder der kulturminner inngår som 
ein del av ein større samanheng vert kalla eit kulturmiljø. Dette kan for eksempel vere eit 
byområde, ei setergrend, eit fiskevær eller eit industriområde med fabrikkar og bustader. 
Kulturlandskap er alt landskap som er påverka av menneske. Ordet blir brukt når det blir 
fokusert på den menneskelege påverknaden av landskapet, og særleg ofte om 
jordbrukslandskap.  Kulturminneverdi er den verdi som blir tillagt eit kulturminne. 
Forvaltninga, organisasjonar, eigarar, brukarar eller andre kan vurdere kulturminnets verdi på 
ulike måtar. Verdivurderinga kan endrast over tid. Kulturminneforvaltninga deler gjerne 
verdiane inn i tre grupper: kunnskapsverdiar, opplevelsesverdiar og bruksverdiar
20
. 
3.2.2 Lovverk og forvaltning av kulturminner 
Etter tanken om at kulturminner tilhøyrer alle i samfunnet samt framtidige generasjonar er 
kulturminner beskytta gjennom lovverket og ei forvaltning som skal vere med på å passe på at 
dei vert ivaretatt. I plan- og bygningslova (2008) er kulturminner nemnt indirekte i 
formålsparagrafen (§ 1.1) ved at dei kjem innunder miljø og samfunn, og i § 3-1 Oppgaver og 
hensyn i planlegging etter loven. Ein har òg ei eiga kulturminnelov (1978). I 
formålsparagrafen står det at: 
Kulturminner og kulturmiljøer med deres egenart og variasjon skal vernes både som del av vår kulturarv og 
identitet og som ledd i en helhetlig miljø- og ressursforvaltning. 
Det er et nasjonalt ansvar å ivareta disse ressurser som vitenskapelig kildemateriale og som varig grunnlag for 
nålevende og fremtidige generasjoners opplevelse, selvforståelse, trivsel og virksomhet. 
                                                 
20
Riksantikvaren (2013). Handbok for lokal registrering, s. 6 
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Når det etter annen lov treffes vedtak som påvirker kulturminneressursene, skal det legges vekt på denne lovs 
formål
21
. 
Lovverket skil mellom automatisk freda kulturminner og nyare tids kulturminner. Automatisk 
freda kulturminner er kulturminne frå før reformasjonen i 1537, medan nyare tids kulturminne 
er kulturminne som er yngre enn dette.  
 
Automatisk freda og vedtaksfreda kulturminne 
Eit verna kulturminne er eit kulturminne eller miljø som er verna ved lov eller andre 
verkemiddel. Dei viktigaste lovene er kulturminnelova, plan- og bygningslova, kyrkjelova, 
svalbardmiljølova og naturmangfaldlova. Eit automatisk freda kulturminne er eit kulturminne 
som er direkte freda etter lov (Kml. §§3-11), utan særskilt vedtak. Dette er kulturminner som 
er eldre enn 1537, skipsfunn og samiske faste kulturminner eldre enn 100 år, ståande 
byggverk eldre enn 1649, samt faste og lause kulturminne på Svalbard frå før 1946. I tillegg 
er nokre typar kulturminne på Svalbard gjort vedtak om freding. Eit vedtaksfreda kulturminne 
blir freda gjennom vedtak etter kulturminnelova (Kml. §§ 15-21) eller svalbardmiljølova. 
Vedtaksfredingar etter kulturminnelova kan omfatte alle typar kulturminne yngre enn 1537, 
ståande byggverk yngre enn 1649, kulturmiljø og farty. Andre verkemiddel for vern er 
statlege verneplanar, kyrkjerundskrivet, avtaler, listeføring, tilskotsordningar med meir. 
 
Motsegn og disposisjon frå freding 
Dersom det til dømes vert laga ein reguleringsplan som kjem i konflikt med kulturminner, ser 
forvaltninga på om den skal anbefale disposisjon frå Kulturminnelova. Ved disposisjon 
frigjev ein kulturminnet mot at ein tek vare på i størst grad informasjonen det kan innehalde 
for ettertida, til dømes gjennom utgravingar. Dersom kulturminnet har så stor verdi, og 
konsekvensane av at det går tapt vert vurdert som urimeleg store, kan den offentlege 
forvaltninga kan fremje motsegn, det vil seie ein protest eller innvending mot forslag til 
arealplanar etter plan- og bygningslova. Så lenge det finnest ei motsegn, kan kommunen ikkje 
vedta endeleg plan. I løpet av dei siste åra har Rogaland fylkeskommune hatt inne 1500 
plansaker til vurdering av konsekvensane for kulturminne. Av desse har ca. 30 % av dei blitt 
undersøkt av arkeologar, og resultert i funn av hittil ukjende kulturminner. Mesteparten av 
kulturminna har blitt inkorporert i planane gjennom omsynssoner, og i dei om lag 20-25 
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 Lovdata.no: Kulturminneloven, § 1.1 
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sakene i året det ikkje var mogleg, har det blitt gitt disposisjon. Motsegn er generelt eit sterkt 
verkemiddel, som ein er restriktiv med å bruke
22
. 
 
Forvaltningsansvaret for kulturminner er lagt under Miljøverndepartementet, og 
hovudansvaret er lagt til Riksantikvaren. Det er delegert ansvar til fylkeskommunane og til 
landsdelsmusea. Ansvaret er noko annleis fordelt for automatisk freda kulturminne og nyare 
tids kulturminne. Kommunar, tiltakshavarar og planarbeid har stor påverknad på den reelle 
ivaretakinga av kulturminner. Her på Vestlandet er det Hordaland fylkeskommune og 
Sjøfartsmuseet som har ansvar for kulturminner på land og i vatn, medan Byantikvaren i 
Bergen gjer vurderingar for nyare tids kulturminne i Bergen kommune. Universitetsmuseet i 
Bergen (tidlegare Bergen Museum) har utgravingsansvar for automatisk freda kulturminne 
som det er gitt disposisjon frå freding. 
 
3.2.3 Estetikk 
Estetisk kvalitet er noko me opplever som vakkert gjennom våre sansar og følelsar, og er 
avgjerande for om ein stad skal opplevast som attraktiv og triveleg. Estetikk handlar om 
verdiar og ikkje kvantitative eigenskaper, sidan omgrepet er knytt til opplevelsar. Statens 
vegvesen har utarbeidd ein arkitekturstrategi som gjeld frå 2012-2015. Norsk 
arkitekturpolitikk legger til grunn at alle våre menneskapte omgjevnader er arkitektur
23
.  
Eksempel på arkitektur og god estetisk utforming i areal- og vegplanlegging kan være val av 
trasé, god linjeføring, design av leielinjer og støyskjermar eller utforming av rasteplassar som 
også tar omsyn til trafikksikkerhet, kulturmiljø ol. Val av arkitektur og estetisk utforming kan 
vere med på å auke attraktiviteten til anlegget. 
SVV ønskjer å fremje god arkitektur gjennom desse føringane: 
 Miljø- og energivenlege løysingar skal prege arkitekturen 
 Byer og tettstader skal utvikles med arkitektur av god kvalitet 
 Staten skal ivareta kulturmiljø og bygningsarv 
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 Staten skal være eit forbilde 
 Norsk arkitektur skal være synleg nasjonalt og internasjonalt 
 Kunnskap, kompetanse og formidling skal løfte arkitekturen
24
 
Strategien skal følgjast opp gjennom regionale handlingsprogrammer og i samarbeid med 
Vegdirektoratet i Miljøseksjonen. 
3.3 Gjeldande planar for området 
Fylgjande planar er gjeldande for planområdet: 
3.3.1 Kommunedelplan  
I kommuneplanens arealdel for perioden 2010-2021 ligger den aktuelle planstrekninga i 
områder med grønstruktur og busetnader /anlegg. Det er angitt omsynssone for bevaring av 
kulturmiljø langs Vossebanen og omsynssone for funksjonell strandsone ved Dødehavet. 
Landskap. 
I Kommunedelplan for Ny-Paradis, Hop, Nesttun og Nesttun Vest, vedtatt 15.01.2001,er 
traséen angitt som hovudtrasé for gang- og sykkeltrafikk.  
  
3.3.2 Gjeldande reguleringsplan 
I reguleringsplan for Ny-Paradis og deler av Paradis, vedtatt 30.05.05., er det fleire 
reguleringsføresegner som omhandlar strekninga langs Dødehavet. Dei viktigaste er: 
 8.4 Paradisstranden gang- og sykkelvei kan nyttes som kjøreadkomst til eiendom 14/179 og 14/180. 
 8.5 Hjemmelshavere med båtplass ved bryggeanlegg vest for Fritz C. Riebersvei kan nytte gang- og 
sykkelvei som biltilkomst til felles parkering. 
 9.4 Kanalen inn til Det Døde Hav skal utvides for å bedre vannsirkulasjonen og bedre adkomsten for 
små fritidsbåter. Den nye åpningen skal ha høy estetisk kvalitet og tilpasses omgivelsesene. Utvidelsen 
må ikke redusere gang- og sykkelveiens estetiske og funksjonelle verdi 
 
3.3.3 Planprogrammet Prosjekt: E39 Vossebanen 
Statens vegvesen har i forbindelse med oppfølging av Sykkelstrategi for Bergen utarbeida 
planprogrammet Prosjekt: E39 Vossebanen som er eit forslag til utbetring av sykkeltilbodet 
på strekninga E39 mellom Nesttun- Fjøsanger. I planprogrammet (høyringsutgåva) er desse 
måla satt: 
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Hovudføremål: 
 Å regulere ei løysing der gåande og syklande får separerte areal 
 Å redusere/fjerne tilkomstkøyring med bil til eigedomar  
Delmål: 
 Å ivareta og framheve landskapet og kulturhistoria langs strekninga
25
 
I samsvar med handbok 017 Veg- og gateutforming og 233 Sykkelhandboka vert følgjande 
bredde lagt til grunn: 
 Sykkelveg med midtlinje, totalt 3,5 meter bredde 
 Gangveg med 2,5 meters bredde 
Bredda, som vist ovanfor, er full standard.  Planprogrammet opnar for ei alternativ bredde på 
vegen, ein såkalla tilpassa standard. Lokale tilpassingar styrker delmålet om å ta vare på 
kulturlandskapet ved å redusere på bredder, grøfter eller anna sideareal der det er naudsynt. 
Der slike val vert gjort, skal konsekvensane vurderast. 
3.4 Nasjonale og lokale strategiar 
Det er utarbeida ei rekke strategiar som har som mål å få fleire til å sykle og å gå. 
3.4.1 Nasjonal sykkelstrategi  
Nasjonal sykkelstrategi 2014-2023 er eit grunnlagsdokument utarbeida av SVV med blant 
anna Helsedirektoratet, Miljøverndepartementet og Syklistenes Landsforening og er ei 
oppfølging av Nasjonal Transportplan (NTP) 2014-2023. Bodskapen i strategien er at både 
lokale, regionale og statlige myndigheter skal satse saman for å få fleire på sykkel  
Kartlegging av nordmenns reisevaner (RVU 2009) viser at sykkelandelen er redusert sidan 
2005, og den utgjer i dag ca. 4 prosent av alle reiser. Sett i forhold til nabolanda, Sverige (9 
%) og Danmark (16 %), er det tydeleg at Noreg er på etterskot med tilrettelegging av 
sykkelvegar. For å auke kvardagssykling er det definert nasjonale mål og innsatsområder  
Hovudmål: 
 Sykkeltrafikken i Noreg utgjer 8 prosent av alle reiser innan 2023 
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Delmål:  
 Fremje sykkel som transportform 
 Sykkeltrafikken i byer og tettstader er minst dobla 
 Betre framkomst og trafikksikkerhet for syklistar 
 80 prosent av barn og unge går eller syklar til skulen
26
 
For å nå det nasjonale målet må ein legge til rette for sykkel der potensialet for økt trafikk er 
størst, som byar og tettstader.  For å gjere det meir attraktivt å velje sykkel som 
framkomstmiddel krevjas ein betre infrastruktur som aukar sikkerheten og framkomsten. Det 
er eit behov for meir infrastruktur for sykkel. I region Vest har SVV estimert at det er behov 
for ca. 170 km med gang- og sykkelveg langs riksveg, fylkeskommunal og kommunal veg i 
byer og tettstader
27
.  
Tilrettelegging for sykkel gjer gevinstar i form av betre helse, betre miljø og betre 
framkomelegheit. Særleg er det helsegevinsten gjennom fysisk aktivitet som gjer størst utslag 
for samfunnet.  
 
 
Figur 14 Samanheng mellom fysisk aktivitet og helsegevinst 
 
3.4.2 Lokal sykkelstrategi 
SVV har i samarbeid med Bergen kommune utabeida «Sykkelstrategi for Bergen 2010-2019». 
Planen, som rulleras kvart 4. år, skal fungere som eit verktøy for bygging av sykkeltrasé i 
Bergensområdet.  Hovudmåla for denne perioden er som følgjer; 
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 I Bergen skal det være attraktivt og trygt å sykle for alle 
 Innan 2019 skal sykkelandelen i Bergen være på minst 10 % av alle reiser 
 Hovudvegnettet for sykkel skal være ferdig utbygd innan 2019 
Delmål; 
 Eit fullkome sykkelvegnett skal være samanhengande 
 Innan 2019 skal kvar tredje offentlege parkeringsplass i sentrum være for sykkel 
 Ingen drepne eller svært alvorleg skadde syklistar 
 Konfliktnivået mellom syklande og andre trafikantar skal reduseras 
 Vi skal betre faktagrunnlaget med omsyn til sykling
28
 
Bergen er kjent for å være lite tilrettelagt for syklistar, særleg i sentrumskjernen. Anbefalt 
infrastruktur for Bergen er eit samanhengande sykkelvegnett beståande av hovudruter og 
bydelsruter som til saman bør utgjere 370 km med sykkelsti. 
Hovudrutenes oppgåve er å; 
 fange opp trafikk mot sentrum 
 kople saman bydelane 
 trygg og behagelig sykling i opptil 30 km/t 
 fremje transportreiser 
Bydelsrutene skal være; 
 tilrettelagde for varierte brukargrupper 
 tilpassa etter den enkelte bydel 
 tilrettelagde for høg hastighet der det er mogleg
29
 
Tala frå RVU 2008 viser at reiser med sykkel i Bergen utgjer ca. 4 %. Ei føresetning for å nå 
10 % målet er at Bergen kan tilby eit hovudrutenett. Denne strategien er i samsvar med NTP 
2014-2023 som peiker på behovet for sykkelekspressvegar for å gjere pendling inn til dei 
store byane meir attraktivt
30
. 
Den gamle Vossebanetraséen som knyttar saman Fanaruta og Nesttunruta, er foreslått som ei 
av hovudrutene inn til Bergen sentrum. Bruk av gamle jernbanespor som sykkelruter har 
lenge vore ein trend i utlandet. God linjeføring og bredde gjer at spora, med lite bruk av 
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midlar, kan gjerast om til sykkelveg. Andre jernbanespor er foreslått omgjort til sykkelveg 
som barrierereduserande tiltak i Sykkelstrategi for Bergen 2010-2019
31
. 
 
3.4.3 Nasjonal gåstrategi 
SVV har i forbindelse med Nasjonal Transportplan for 2014-2023 utvikla ein nasjonal 
gåstrategi. Gåstrategien sine mål er som følgjer: 
Hovudmål 
 Det skal være attraktivt å gå for alle 
 Fleire skal gå meir 
Resultatmål  
 Høgare andel personar som gjennomfører ei heil reise til fots 
 Høgare andel heile reiser til fots 
 Fleire skal gå og fleire skal gå lengre 
 Jamnare fordeling av andel gåande mellom befolkningsgrupper 
 Fleire skal gå i sitt nærmiljø 
 Fleire barn skal gå eller sykle til og frå skulen 
 
Eit verkemiddel i for å fremje kvardagsgåing er å differensiere gangnettet i hovudruter, øvrige 
gangnett og snarvegar. Eit framtidsretta gangnett bør være best mogleg tilpassa dei lokale 
forholda og være effektive forbindelsar til kollektivtransport og viktige målpunkt som skuler, 
arbeidsplassar og liknande
32
.  
For nå måla i strategien bør det vidare utarbeidas lokale gåstrategiar. Bergen har ein etablert 
gåkultur, men det er mangel på finmaska samanhengande gangnett inn til sentrum. 
3.4.4 Barn og planlegging 
I plan- og bygningslova sin formålsparagraf (§ 2) står det at det skal leggjast spesielt til rette 
for å sikre barn gode oppvekstsvilkår, og det er òg utarbeida eigne rikspolitiske retningslinjer 
på området. Målet med rikspolitiske retningslinjer for barn og planlegging (T-1/95) er å:  
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 synleggjere og styrke barn og unges interesser i all planlegging og byggesaksbehandling etter plan- og 
bygningslova  
 gje kommunane betre grunnlag for å integrere og ta vare på barn og unges interesser i fortløpande 
planlegging og byggesaksbehandling 
 gje eit grunnlag for å vurdere saker der barn og unges interesser kjem i konflikt med andre 
omsyn/interesser 
Retningslinjene stiller krav om det skal skaffast fullverdig erstatning for områder som barn og 
unge bruker dersom desse byggast ned
33
. 
I Barnetråkkundersøkinga for Ny-Paradis og Paradis (2009), som dekka Paradis skole, 
Montessoriskole og Rudolph Steiner skole er det aktuelle planområdet er Dødehavet og 
parkområdet ved Jacob Kjødes eigendom oppgitt som friluftsområder i bruk. 
3.5 Krav til sykkelanlegg 
Før prosjekteringa av gang- og sykkelveg kunne starte opp, var det viktig å avklare kva krav 
og prinsipp ein skulle sette for utforminga av anlegget.  
3.5.1 Førearbeid og analyser for planlegging av gang- og sykkelanlegg 
Sidan prosjektet vårt handla om utbetring av eksisterande trasé i eit avgrensa planområde, var 
det viktig å få avklart kven som kom til å bruke den ferdige vegen. Dette må gjerast på to 
måtar for ein gang- og sykkelsti. Det eine er at ein lyt kartleggje kva brukergrupper vegen 
fangar opp. For både gåande og syklande er det viktig med ein oversikt over kva som er i 
nærleiken, som eksisterande og planlagde bustadområder, skular, kollektivanlegg, 
arbeidsplassar og idretts- og kulturtilbod.
34
 Det andre er å nytte seg av eksisterande 
sykkeltellepunkt, som syner kor mange som bruker dagens trasé
35
. Synfaring langs traséen er 
med på å syne korleis dagens situasjon er, og kva områder som ein bør legge ekstra vekt på 
for å finne gode løysningar. Ei synfaring kan mellom anna vere med på å vise om det 
eksisterande vegsystemet fungerer slik ein har tenkt, eller om det er forhold som avstandar og 
kryssløysningar som gjer at ein tek snarvegar andre stadar enn der den opparbeida vegen 
går.
36
 Dersom det finst ein ulykkesstatistikk for området, kan den vere med på å syne 
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konfliktpunkter som ein bør vektlegge. Denne informasjonen vert lagt til grunn for vala ein 
tek i planlegginga.
37
  
3.5.2 Krav og prinsipp for gang- og sykkelanlegg 
For at eit gang- og sykkelanlegg skal være attraktivt for både gåande og syklande er det 
nødvendig å vere klar over kva dei to gruppene treng, og dermed kva krav ein bør stille til 
utforminga. Målsetjingane og prinsippa for gåande og syklande har mykje til felles, sjølv om 
utformingskrava og dimensjonane vert annleis. Sykkelveganlegget er ein del av 
hovudvegnettet for sykkeltrafikken, og det er difor viktig med rask og trygg tilkomst frå A til 
B. Dette gjeld òg for dei gåande. Med ein rask veg her meiner ein her at syklistane skal 
reknast som kjørande og ein lyt då legge til rette for høg fart. For både gåande og syklande er 
det viktig at traséen er flat og ikkje har unødige omvegar. Samanhengande sykkelveg er 
særleg viktig, medan gåande har større fleksibilitet sidan ein gjerne går korte strekk mellom 
heim og skule, kollektivtransport og arbeid. 
Med trygg utforming meiner ein både at ein unngår løysningar som kan skape ulykker, men 
òg at trafikantane opplever vegen som trygg å bruke. Faktorar som speler inn er mellom anna 
skilting, unngå konfliktsituasjonar, drift og vedlikehald, og at det samla trafikkbildet er lett å 
lese.
38
 Skilting og oppmerking er med på å synleggjere reglane for ferdsel på vegen for alle 
trafikantgrupper. Drift og vedlikehald inneheldt mellom anna potensielle farar ved hol eller 
snø i vegbanen, og eit oversiktleg trafikkbilde vert betra ved å tydeleggjere areala som er for 
dei ulike brukergruppene.  
3.5.3 Linjeføring 
Ved linjeføring for sykkelvegar er det ønskeleg med ein mest mogleg flat veg, det vil seie ein 
flat vertikalkurvatur. Mellom startpunktet og målet for turen er det viktig at ein kjem seg 
raskast mogleg mellom punkta, samtidig som det er jamn veksling mellom høgrekurver og 
venstrekurver for å gje variasjon i opplevinga. Den visuelle linjeføringa skal fortelle kvar 
vegen går, og gje god og riktig informasjon om kva som kjem. Denne informasjonen får ein 
gjennom ein kombinasjon av vegbanen, vegetasjon og stolper
39
. 
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3.5.4 Trafikktryggleik 
Trafikktryggleik handlar både om faktiske ulykker, men òg om opplevd risiko. Dette gjer at 
stadar som vert oppfatta som problematiske gjer at folk passar ekstra på, og difor senkar 
risikoen for ulukker, og omvendt
40
. 
På landsbasis har talet på drepne og hardt skadde syklistar vore stabil mellom 2003 og 2012. 
Ifølge Sykkelhåndboka sin offisielle ulykkesstatistikk blei 6532 syklistar skadd og 94 drepen i 
denne perioden. Kvart år blei omlag 10 drepen, og 60 hardt skadd. Det har vore ein stor 
nedgang i talet på lett skadde syklistar, frå om lag 600 i 2003 til 400 i 2012. I den same 
perioden har bil- og sykkeltrafikken auka. I Bergen har det dei siste åra vore bygd ut fleire 
sykkelanlegg. Det er likevel store manglar i sykkelnettet, både med tanke på struktur og 
utforming. Fleire stader er forholda utrygge og lite attraktive for syklistar. Dei er heller ikkje i 
samsvar med dagens krav. I motsetning til statistikken for heile landet, har det i Bergen ikkje 
vært ei like positiv utvikling for talet på skadde og drepne. I siste halvdel av 1990 var det ein 
nedgang i talet personskadar i Bergen. Frå år 2000 og til 2008 blei det igjen ei auking tilbake 
til same nivå som for første halvdel av 1990. I den same perioden var det ein betydeleg 
trafikkvekst.
41
 
Mest utsatt for ulykker er barn og unge i 20-åra. Blant dei eldre aldersgruppa er talet lågare. 
Sykkelulykker er hovudsaklig mindre alvorlege, og den skadde får ikkje varige men.  
Det er flest sykkelulykker i Bergen sentrum og sentrale delar av Bergensdalen. Her er det 
mest syklande, flest gåande og størst biltrafikk. 
 3.6 Nedlagte jernbanelinjer i Europa 
Dei siste åra har utbygginga av sykkeltrasear tatt seg opp på lokalt nivå, men det har til no 
ikkje vært tradisjon for å bygge samanhengande sykkeltrasear over lengre avstandar. Dei 
prioriterte prosjekta har vært dei som betrar trafikktryggleiken for dei mjuke trafikantane, 
spesielt med omsyn på skolevegen for barn og unge. Det ser no ut til å være ei viss dreiing i 
retning av satsing på meir utbygging av lengre samanhengande gang- og sykkelveger
42
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I 1958 besto det norske jernbanenettet av 4550 km med spor. I dag er det drift på om lag 4 
000 km. For dei fleste jernbanelinjene som har vore nedlagt over lengre tid har areala blitt 
nytta til andre formål. Ofte har dei blitt oppbrukt lappevis og delt, og utan nokon heilskapleg 
plan. Sånne linjer er det lite aktuelt å gjere om til gang- og sykkelvegar. 
Det finns ein del strekningar der drifta nyleg er blitt nedlagt, eller kor det forventas at dette 
skal skje i nær framtid. I tillegg vil ei satsing på høghastigheitsbaner truleg føre til at drifta på 
dei gamle spora avsluttas, og traséar blir liggande brakke
43
. Dette kan opne muligheitene for 
ei satsing på lange samanhengande gang- og sykkelveger. 
Gang- og sykkelveger som etableras på nedlagte jernbaner har ei rekke fordelar. 
Jernbanespora går som regel frå eitt sentrum til eitt anna, og gjennom ei rekke mindre sentrum 
på vegen, og har ofte ein veldig god plassering for ein gang- og sykkelveg. I tillegg ligg 
jernbanetraséen avskilt, slik at syklistane ikkje treng å forholde seg til biltrafikken. 
Nedlagte jernbanelinjer har i mange europeiske land fått ny verdi som gang- og sykkelveg. I 
Spania kallar dei det Vìas Verdes, eller grøne vegar. Desse er nedlagte jernbanelinjer over ei 
strekning på 1800 km over heile Spania. Dei nye gang- og sykkelvegane kan brukast av folk i 
alle aldrar, og med alle funksjonsnivå, ettersom dei er lett tilgjengeleg, og har en jamn og flat 
linjeføring. Eit viktig poeng med Vìas Verdes er at dei er miljøvennlege og trafikksikre. 
 
Figur 15 Nedlagt togtrasé. Foto: Lars Kerlius Noer 
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I England er det fleire liknande eksemplar der nedlagte jernbanelinjer er gjort om til gang- og 
sykkelveger. I Wye Valley, på grensa mellom Wales og England i sørvest, har ei 5 km lang 
strekning med nedlagt jernbane, skogsvei og skog blitt forvandla til ei trasé for gåande og 
syklande. Traséen er ein del av eit større prosjekt kalla «The Peregrine Path Project.»  
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4 Vurdering av konsekvensar og forslag til avbøtande tiltak 
I denne delen vil me gå inn på dei ulike utfordringane ved traséen. Først ser me på temaet 
universell utforming. Her vil manglar ved dagens trasé bli gjennomgått før me vurderer kva 
tiltak so bør prioriterast ved oppgradering. Deretter vert konsekvensane for kulturminner og 
estetikk drøfta. Til slutt vert det vurdert støyskjermsløysingar.  
 
4.2 Universell utforming 
Som nemnt før i oppgåva er det klare lover og  retningslinjer for ivaretaking av prinsippet om 
universell utforming. Det vart derfor under synfaringane gjort evaluering av anlegget slik det 
framstår i dag med registrering av enkeltelement. Formålet med registreringa var å kartlegge, 
på ein oversiktleg måte, avvik slik at det vart lettare å imøtekomma krava for universell 
utforming. Metoden er i samsvar med «temaanalyse med hensyn på universell utforming» gitt 
som vedlegg til handbok 278. 
 
4.2.1 Resultat av registrering 
Tabellen syner status og manglar ved anlegget i dag. Krava for oppgradering av desse finns 
blant anna i handbok 278, 017, 231 og sykkelhåndboka. 
Avvik Foto 
 
I dag deler 
transportgruppene 
det same arealet. 
Med ei varierande 
bredde på vegen, frå 
3-5 meter, fører dette 
til konflikt mellom 
brukarane.  
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Feil belysning langs 
vegen.  
 
Ingen forskjell på 
vegdekke. Den grå 
asfalten flyt saman 
med resten av 
terrenget.  
 
Det er ingen 
rasteplassar, benker 
eller sykkelparkering 
langs traséen. 
 
Rekkverk på staden 
er etter eit 
bilrekkverk frå då 
traséen var tilkomst 
til fleire bustader. 
 
Rekkverket er, saman 
med støyskjermar, 
einaste form for 
leielinjer langs 
vegen.  
Det er ingen skilting 
eller anna 
informasjon langs 
ruta. Dette gjer det 
vanskelig å orientere 
seg om ein ikkje er 
kjend.  
 
Området som me ser 
her er det tillat å 
køyre bil, men ingen 
stader er dette 
opplyst. Det er heller 
ingen spesiell 
regulering av den 
blanda trafikken.  
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Manglar er avdekka 
ved fleire av 
tilkomstane til 
Paradisstranden. 
Denne vegen er bratt 
og smal, med hinder i 
form av 
metallgjerder. 
Fleire sprekker er 
observert i dekke. 
 
Nedgang frå kontor 
på Jacob Kjødes 
eigedomar. Denne er 
svært bratt og 
underlaget er glatt.  
 
Alternativ veg ned er 
på motsett side av 
dobbeltskjeringa via 
ei eldre steintrapp. 
 
Frå synfaring i 
kajakk vart denne 
stien observert langs 
med Dødehavet. Den 
er smal, kupert og 
ligg nær 
vannoverflata på 
fleire stader.  
 
Tabell 2 Temaanalyse. Foto: privat 
 
4.2.2 Positive sider ved gang- og sykkelvegen 
Gang- og sykkelvegen imøtekjem krava til universell utforming jf. tverrfall og stigning som er 
gitt i handbok 017. På området er det heller ikkje registreret nivåsprang. Asfalten har lite 
sprekker og kurvatur og sikt er optimal.  
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4.2.3 Handlingsplan 
I denne delen ser me på kva tiltak som bør prioriteras som følgje av oppgraderinga. At vegen 
no får separerte areal med ikkje avvisande kantstein er allereie bestemt i planprogrammet 
(med rom for lokale tilpassingar). At vegen får nytt dekke er sjølvsagt. 
Sideveg 
Det er viktig å utbetre tilkomsten til Paradisstranden for å nå måla om meir kvardagsgåing og 
sykling. Dette vil òg bidra til eit meir samanhengande og saumlaust vegsystem i området. 
Sidevegen søraust i planområdet, som er tilkomstvegen frå Jacob Kjødes veg 20 og til 
Paradisstranden (sjå figur 12), er lite tilgjengeleg for rørslehemma slik den ligg i dag. 
Sidevegens stigning og tverrfall overskrider krava til universell utforming og vegskuldra til 
sykkelvegen er svært bratt. Vidare ser me at portane er til hinder for dei med rullestol og gjer 
tilkomst/avkjøring vanskeleg og farleg syklistar. Gjerdet på staden er ikkje tilfredsstillande jf. 
handbok 231
44
.  
 
Figur 16 Tilkomstveg frå Jacob Kjødes veg 20 Foto: privat 
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Sidevegen er ikkje prosjektert i vegmodellen, men slik me ser det er mogleg å legge til rette 
for ein universell utforma veg her då det er tilstrekkelege med areal mellom dei to vegane. 
Vegen bør ikkje kome i konflikt med hekken langs Jacob Kjødes eigedomar, så gruppas 
forslag er å gjere vegen slakare og forlenge den mot sør. Portane bør fjernast og vegen utvidas 
slik at det er plass til begge trafikkgruppene.  
Skilting og oppmerking 
Tydelig skilting som syner sykkelruter og informasjon om nærområdet (både for gåande og 
syklande). Skilta må ikkje plasserast slik at dei kjem i konflikt med ferdselsarealet. 
 
Figur 17 Skilt i Bergen sentrum. Foto: privat                              Figur 18 Skilt syner vidare ruter frå Lars Hilles gate Foto: 
privat 
Bruk av naturlege leielinjer langs traséen, som kantstein, rekkverk samt belysning. Kunstige 
leielinjer kan vurderas brukt der trafikkbilete endrar seg (som kryss, sidevegar og liknande). 
Kontrast er viktig mot den grå asfalten. 
 
Figur 19 Kontrastar i sykkelveg med fortau. Foto: privat             Figur 20 Eksempel på taktile fliser  
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Belysning og rekkverk 
God belysning aukar tryggleikskjensla og bør plasseras slik at den understreker linjeføringa jf. 
handbok 278. Belysningsklassene i S-serien brukas for fortau, gangveger, gang- og 
sykkelveger og andre områder som ligger separat eller langs en kjørebane, samt 
parkeringsplasser og skolegardar. Belysningsstyrken skal være i samsvar med tabell E.15.  
Rekkverk eller ledegjerder må utformas slik at det ein kan støtte seg til dei og er særs viktig 
langs vann og skråningar. Det skal etterhandbok 231 nyttast rekkverk for gåande og syklande 
langs vegen der det kan være fare for større skade dersom ein faller utfor. 
Det er svært bratt ved fyllingane, bru, vatn, kulvert og ved støttemur.  
 
Benker og sykkelparkering 
Ingen av desse elementa finns på staden i dag. Anledning for å kunne sette seg ned på ein 
benk langs traséen aukar brukarvennlegheita. Denne må være universelt utforma. 
Ved Dødehavet kunne det vore satt av areal til å parkere sykkelen (utanfor gangarealet), då 
området er ein fin plass å raste.  
 
4.2.4 Mindre prioriterte tiltak 
I området er det fleire stiar til/frå Paradisstranden som er kartlagt i prosjektet Barnetråkk
45
.  
Langs Dødehavet i sør og mot bustadfeltet i aust går ein snarveg som er avmerkt i 
reguleringsplan for Ny-Paradis/Paradis med arealformålet Offentleg trafikkområdet – 
gangveg. Som me ser på bilde under er stien smal og ligg nokon stader få centimeter frå 
vassoverflata.  
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Figur 21 Sti langs Dødehavet Foto: privat  
Frå brua som går mellom Jacob Kjødes eigedomane er det nedgang til sykkelstien på begge 
sider. Den eine nedgangen er ei steintrapp som er oppført i tilknyting til den gamle 
støyskjermen. Denne er i dag mosegrodd og ved botn av trappa er det tett vegetasjon. Stien på 
austre side ligg i ein bratt grasdekt bakke. 
I naturen kan ikkje alt opparbeidas og tilretteleggjast etter krava for universell utforming, 
dette gjeld for eksempel friluftsområder. Langs Dødehavet kan ein velje å sette opp rekkverk 
for å gjere gangstien tryggare, men dette bør avvegas mot å bevare stadens karakter. Frå 
trappa ned frå Kjødes eigedomar bør det ryddas og leggast grus fram til vegen. Der er ikkje 
naudsynt at desse oppfyller krava for universell utforming, då det finns tilkomstar like ved.  
 
4.2.5 Andre forhold 
Vossebanetraséen har eit godt utgangspunkt for universell tilrettelegging, men som ryggraden 
i gå-tilbodet for bydelen vil det å skape tryggleikskjensle for dei gåande være avgjerande for å 
auke bruken. Dei gåande har gjerne andre krav til brukarvenlegheit enn syklistane og naturleg 
nok er det fleire med nedsett funksjonsevne blant denne gruppa.  
Langs Vossebanetraséen er det syklistane som vert dei harde trafikantane. Sjølv om det er lagt 
opp til separerte areal, er det dermed ikkje sagt at dei gåande ikkje kjem til å bruke 
sykkelarealet. Born er ikkje alltid så bevisste på kor dei går i vegbana og kan verte spesielt 
uoppmerksame i store flokkar. Både born og personar med nedsett syn kan ha nytte av at 
syklistane med høg fart vert meir synlege i vegbana. Nokre forslag kan være: 
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 Syklistane bør ha lys på sykkelen til ei kvar tid 
 Rumlefelt i enkelte strekk  
Stillegåande kjøretøy har vorte diskutert i media som eit problem for dei som er synshemma
46
, 
då dei er avhengige av å høyre køyretøya. Diskusjonen har i stor grad dreia seg om elbilar og 
bybane, men den lar seg overføre til å gjelde sykkel. Det vil bli få konfliktpunkter langs 
strekninga då fortauet vert lagt på den sida kor sidevegane kjem inn, og det vil i liten grad 
vere behov for å krysse vegen. Tanken er at bruk av rumlefelt på enkelte strekk som varslar 
sykkeltrafikk kan være med på auke tryggleiken for alle. 
Å leggje fortauet på høgre sida mot nord er eit bevisst val frå vår side på grunn av tilstøytande 
vegsystem. Dette får derimot ein negativ verknad for dei med førarhund. Hundane vert lært 
opp til å halde eigaren på venstre side av vegen
47
, og på veg mot sentrum vil då fortauet ligge 
på feil side. Å gjere syklistane høyrbare ved rumlefelt vil kunne dempe denne typen farlege 
situasjonar. 
 
Figur 22 Rumlefelt i Lars Hilles gate Foto: privat 
 
4.2.6 Endeleg vurdering 
Fordelen ved å foreta ei registrering av avvik er at prinsippet universell utforming kjem inn på 
eit tidleg stadium i planleggingsprosessen. Vanleg praksis har vore at «tilgjengelegheit» er 
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noko som har blitt tilføyd etter at anlegget/bygget står ferdig
48
. Eit eksempel kan være at eit 
bygg berre har trapper opp til hovudinngangen og rullestolbrukarar vert henvist til ein annan  
inngang. Ofte opplevas slike løysingar diskriminerande for dei med nedsett funksjonsevne. 
Dette kan unngåast ved å ta omsyn til universell utforming frå byrjinga av. 
Konklusjonen av temaanalysen er at forholda ligg til rette for at vegen kan oppgraderast i tråd 
med universell utforming og  gå- og sykkelstrategiar. Tiltaket vil redusere konfliktnivået 
mellom trafikantane ved å gje dei separerte areal som igjen vil føre til ein tryggare og meir 
behageleg veg. Ved betre tilgjengelegheit vil det være attraktiv å gå langs traséen, både korte 
og lengre turar. Detaljar ved universell utforming, som design av leielinjer, kan også være 
med på å fremje SVV sin arkitekturstrategi. 
Vidare er det viktig å drifte anlegget og siderareal sommar og vinter for å oppretthalde 
attraktiviteten. 
 
4.3 Kulturminner og estetikk 
Føringane som låg til grunn for kulturminner var lovverket som regulerer kulturminner og 
måla i planprogrammet om ivaretaking av desse. Her hadde ein eit konkret mål om at færrast 
mogleg kulturminner skulle komme i konflikt med tiltaket, og konsekvensane skulle 
vurderast. Fyrst vert vurderingane av konsekvensane tiltaket har for kulturminner drøfta, 
deretter for estetikk. 
4.3.1 Vurdering av konsekvensar for kulturminner 
Etter plan- og bygningslova og føringane gitt i planprogrammet for E39 Vossebanen skulle 
ein vurdere konsekvensane av reguleringsplanen for kulturminna i planområdet. Fyrst ynskja 
ein å avklare kva kulturminner som var i planområdet, og registrere desse i forhold til formell 
vernestatus, alder og tilstand. Formell vernestatus ville vere med på å avgjere kva spelerom 
ein hadde i den vidare prosjekteringa. Å undersøke kva som var i området var viktig for å 
finne ut om tiltaket kom i konflikt. Å ha oversikt på eit tidleg stadie i planlegginga ville gjere 
det lettare å ta omsyn og vurdere alternativ. Dersom kulturminner vart berørt, var neste steg ei 
vurdering av kva konsekvensar tiltaket ville få for kulturminnene. Det var ikkje krav om ei 
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full konsekvensutgreiing for tiltaket, men i planprogrammet står det at ein i staden skal 
vurdere konsekvensane av tiltaket der det er aktuelt. Konsekvensvurderingar er mindre 
omfattande enn konsekvensutgreiingar. Opplysningane som synfaringa og datainnsamlinga 
gav om kulturminner dekker synlege kulturminner i området, og det er vidare opp til den 
offentlege forvaltninga å supplere denne kunnskapen gjennom sine undersøkingar som t.d. 
arkeologiske registreringar i planområdet. 
I utgangspunktet forventa ein at det kom til å bli interessekonfliktar fleire stadar langs traséen 
fordi området er tettbygd og kulturminna ligg tett inntil traséen. Resultatet av registreringa var 
at det er ikkje kjent automatisk freda kulturminner i området. Kulturminna knytt til Gamle 
Vossebanen har ikkje noko formell vernestatus i dag, men dei er med på å gje området eit 
særpreg som det er ynskjeleg å ta vare på. Dette er eit av delmåla i planprogrammet for E39 
Vossebanen. 
Kjernen i konsekvensvurderingar og Handboka for lokal registreringar er det same, ei vekting 
av verdiane er med på å avgjere kor mykje kulturminna betyr for oss. Denne vektinga vil 
vidare vere til hjelp når ein skal finne ut kva kulturminner som ein vil eller er lovpålagt å 
beskytte i reguleringsplanar, samt vere klar over når ein skal utføre vedlikehald og drift etter 
eit ferdigbygd tiltak. Ved vekting bruker ein eit gitt sett med kriterier. Ut frå desse vurderer 
ein i kor stor grad kulturminna eller kulturmiljøet oppfyller desse, og kor stor vekt kvar av 
kriteria skal ha. Dette er til hjelp når ein skal avgjere om kulturminnet har liten, middels, stor 
eller svært stor verdi. Sidan denne vektinga delvis er subjektiv, kan det vere motstridande 
tolkingar av verdien. Lokaldemokratiske prosesser og kommunalt planarbeid er viktig. Då får 
lokalbefolkninga gje uttrykk for kva kulturmiljø har eit forhold til, og som ein synest er viktig. 
Det er likevel kulturminneforvaltninga som tek den endelege avgjerda, og dei lyt forhalde seg 
til ein skala som vurderer kulturminna på eit nasjonalt, regionalt og lokalt nivå. Nasjonale 
verdiar bestemmast av Riksantikvaren, regionale verdiar av regional kulturminneforvaltning 
som Hordaland fylkeskommune og Bergen Museum, og lokale verdiar av kommunane ved til 
dømes Byantikvaren i Bergen.
49
 Vekting av verdiane skjer gjennom bruk av eit felles sett av 
kriterier for dei tre nivåa. Eit kulturminne kan ha verdi på alle tre nivåa, men dette avgjerast 
av dei tilsvarande forvaltningsnivåa.
50
 Kriteria for verdisetjing og verdivekting er der for at 
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framgangsmåten skal vere systematisk og etterprovbar. Kva kategoriar som er aktuelle lyt 
tilpassast dei enkelte objekta/miljøet som skal vurderast. 
 
Verdsetjing av kulturminnet 
Kva verdiar kan ein knytte til kulturminnet? 
Kunnskapsverdiar Teknologi-, samferdsels- og planhistorie. 
Opplevingsverdiar Bruks- og alderspreg, patina 
Bruksverdiar 
Høg grad av nytteverdi ved dagens bruk.  Låg formidlingsverdi i 
dagens situasjon. 
Kva eigenskapar kjenneteiknar kulturminnet? 
Alder, tidsdjubde og kontinuitet Jernbane i drift frå 1883-1964.Seinare bygd om til bilveg 
Autentisitet og opphavleg Låg grad av autensitet 
Mangfald og variasjon Syner endring i samferdselsbehovet 
Samanheng og heilskap 
Traséen har samanhengande linjeføring, men syner ikkje eit 
komplett jernbaneanlegg 
Dynamikk og endring 
Kulturminnet har blitt bygd om frå jernbane, til bilveg og så til 
gang- og sykkelveg, alt etter kva transportbehov som har vore størst. 
Lesbar og tydeleg Traséen er samla sett tydeleg og lesbar i landskapet 
Brukbar og eigna Er funksjonell og egna til dagens bruk  
Sårbarheit og tålegrenser Høge tålegrenser 
Interaksjon natur-kultur 
Traséen viser god tilpassing til topografien. Linjeføringa syner eldre 
tekniske rammer for byggjemåtar for 
Kva kjenneteiknar kulturminnet samanlikna med andre kulturminner? 
Opphavleg sjeldan, sjeldan ved tilfeldig 
eller planmessig utval 
Fjordbane 
Representativt for noko som er vanleg no 
eller noko som var vanleg før 
Ein av tre tidlegare jernbanetraséer i Bergen 
 
Vekting av kulturminne Liten 
verdi 
Middels 
verdi 
Stor 
verdi 
Svært stor 
verdi 
 Kulturminnet representerer fasar med særlig betyding for 
historia/utviklinga 
 x   
 Kulturminnet er knytt til verksemder med særleg betyding 
for historia 
 x   
 Kulturminnet har særlig arkitektonisk og 
arkitekturhistorisk verdi 
x    
Tabell 3 
4.3.2 Kulturminner innanfor planområdet 
Vidare følgjer ein presentasjon av kulturminna. 
4.3.3 Automatisk freda kulturminner 
Det er ikkje kjent at det er tidlegare utført registreringar av automatisk freda kulturminner 
innanfor planområdet, forvaltninga ved Hordaland fylkeskommune lyt difor ta ei vurdering på 
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om det skal gjerast arkeologiske registreringar i planområdet. Dette vert gjort når planen kjem 
på høyring. 
4.3.4 Potensiale for automatisk freda kulturminner 
Sjølv om det ikkje er gjort funn her tidlegare, er det kjent automatisk freda funn i nærområdet. 
Det er på Paradis tidlegare gjort funn i Skiparviken (Askeladden ID: 136964) og lengre sør på 
Kuholmen (Askeladden ID: 60469). På Kuholmen var det funn frå steinalderen, og i 
Skiparviken vart det avdekka tre bruksfasar, der den eldste var frå eldre steinalder. Dei to 
andre bruksfasane var frå yngre bronsealder og frå jernalderen i overgangen mellom romertid 
og folkevandringstid.
51
 I planområdet er det truleg arealet på ca. 3500 m
2  
ved Dødehavet og 
bøkealléen som har potensiale for funn av kulturminner som ikkje er synleg over bakken. 
Dette ligg mellom 0-10 moh.  
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4.3.5 Nyare tids kulturminner 
Gamle Vossebanen 
Det er berre den delen av traséen som ligg innanfor planområdet som vil skildrast. Det er i 
dag anlagt asfaltert sykkelveg oppå den gamle jernbanetraséen for toget mellom Bergen og 
Voss, som vart opna i 1883. Når banen var i drift bestod den av skinnegang av sviller og spor. 
Opphavleg var banen bygd som smalspora bane, men den måtte utvidast til breidt spor i 1904 
på grunn av Bergensbanen mellom Oslo og Bergen som vart opna i 1909. Frå starten av hadde 
Vossebanen stasjonar på Fjøsanger, Hop og Nesttun, og det kom haldeplass for av- og 
påstigning på Paradis og Kloppedal i 1930 og på Olderhaug i 1934. Fram til 1954 var det 
dampdrift, etter dette overtok elektriske lokomotiv. Gamle Vossebanen vart nedlagt i 1964 
etter opning av Ulrikstunnelen. Sjølv om banen opphavleg var tiltenkt godstrafikk, vart 
majoriteten av trafikken etterkvart passasjertrafikk. Banen vart nedlagt i 1964, og seinare  
asfaltert til bilveg.
 
Figur 23 Foto frå 1935-39. Foto: Widerøes flyveselskap 
Jernbanetraséen er tilpassa topografien til landskapet, og vart lagt der den kunne leggjast flatt 
og utan for mange terrenginngrep. I delstrekninga ved Dødehavet går traséen gjennom to 
skjeringar og over ein kulvert ved inngangen til Dødehavet. I størsteparten av planområdet går 
sykkelvegen i den opphavlege traséen. Unntaket er området ved Ny-Paradis der bygginga av 
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motorvegen førte til at sykkelvegen i dag ligg høgare oppe enn det jernbanetraséen gjorde
52
.  
Det samla hovudintrykket er likevel at sykkelvegen syner kvar jernbanen har gått. 
 
Figur 24 Flyfoto frå 1961, mot aust. Jernbanen er fortsatt i bruk. Det blå huset vart riven i samband med 
motorvegbygginga. Foto: Widerøes flyveselskap 
I den sørlige delen av planområdet har Paradis haldeplass vore (figur 25 og 26). Den vart opna 
i 1932. Deler av konstruksjonen er bevart, og er best synleg frå parkområdet. Ein haldeplass 
var ein stoppestad for av- og påstigning, samt lasting for jernbanen. Desse var ubemanna etter 
1947, men kunne før dette ha sjauarhjelp knytt til stoppet. Det har ikkje hatt ein eigen 
stasjonsbygning, men eit venteskur. Det er i terrenget synleg vegfar opp til bygningen på 
toppen av bakken og bort til dagens parkeringsplass. 
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Figur 25 Paradis haldeplass i 1947, toget er på veg mot Olderhaug. Foto NJK 
 
Figur 26 Paradis haldeplass i 1973. Foto Ulf Berntsen, NJK 
I planområdet er det to skjeringar som synleggjer kvar jernbanetraséen har gått i området. 
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Figur 27 Flyfoto frå 1961 som syner skjeringa med bru og Paradis haldeplass Foto: Widerøes flyveselskap 
Den eine er skjeringa mellom bustadhuset og kontoret til Jacob Kjøde. Her går det ei stålbru 
over, men dei tørrmurte fundamenta til den opphavlege brua som var her er fortsatt synleg. På 
begge sider av skjeringa går det gangstiar ned mot nivået som gang- og sykkelvegen ligg på. 
Her har ein på Jacob Kjødes side kunne fortsatt til lagerbygningen som er murt opp under 
tomta eller vidare ned til vatnet. Nedanfor Jacob Kjødes eigendom går det ein bøkeallé ned 
mot vatnet. Denne alléen er synleg på flyfotobilda frå 1951 år som synt i figur 28, og har 
opphavleg bestått av ein allébeplantning langs alle hovudvegane på eigendomen til Jacob 
Kjøde. Den andre skjeringa er synleg på figur 27. Brua som var her er fjerna, og er ikkje med 
på bilda før 1951 frå området. I tillegg ligg det ved Dødehavet tørrmurte grunnmurar for 
naust. 
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Figur 28 Flyfoto frå 1951, der ein ser alléane på Jacobs Kjødes eigendom Foto: Bergenskart 
I Bergen kommune er det tre andre tilsvarande jernbanetraséer, i tillegg til ei rekke sidespor 
og kortare strekker. Osbanen har same tilstand som Gamle Vossebanen, medan strekninga 
Garnes-Nesttun er i dag i drift som museumsjernbane. Det er difor naturleg å samanlikne 
tilstanden til Gamle Vossebanen opp imot Garnes-Nesttun. Ved vekting av verdiar er 
retningslinjene til Riksantikvaren lagt til grunn. Vektingane lyt sjåast i samanheng, og låg 
score tyder ikkje at kulturminnet ikkje er vert å ta vare på i planlegginga. Ein dårleg 
tilstandscore kan mellom anna tyde at kulturminnet er ekstra sårbart, og kan medføre at ein lyt 
ta ekstra omsyn til kulturminnet for at det ikkje skal blir meir øydelagt. Tilstanden er ei 
vurdering av i kor god stand minnet er i, medan synleg/lesbar er om det er lett å sjå i 
landskapet. Autensitet er om det er det opphavlege kulturminnet, eller om det er gjort 
omfattande endringar. Kunnskapsverdien og opplevingsverdien heng ofte saman, men der 
kunnskapsverdien går ut på i kor stor grad dagens trasé kan gje oss kunnskap om samfunn, 
samferdsel og jernbanebygging, er opplevingsverdien meir personleg og subjektiv. 
Bruksverdien er kor stor nyttegrad eller potensiale for til dømes turisme, nyvinning minnet 
har i sin noverande tilstand. 
Kulturminna innan planområdet, dagens tilstand. 
Enkeltminne  Tilstand Synleg/lesbar Autensitet Kunnskapsverdi Opplevingssverdi Bruksverdi 
G a m l e  V o s s e b a n e n
 Paradis haldeplass Dårleg  Lite Høg Liten Liten Ingen 
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Søylegang God God Høg Liten Middels Ingen 
Skjeringar God God Høg Liten Middels Ingen 
Brufundament God God Høg Liten Liten Ingen 
Tørrmurt mur m/ sti God God Høg Liten Liten Liten 
Samla 
trasé/linjeføring 
- God Låg Liten Liten Stor 
Andre Tørrmurt grunnmur 
naust 
God God Høg Ingen Liten Ingen 
Tabell 4 
 
 
Figur 29 Rester av Paradis haldeplass (mot vest) Foto: privat. 
 
Figur 30 Søylegang ved Jacob Kjøde Foto: privat. 
 
Det synte seg under prosjekteringa at ein fekk færre konfliktpunkt enn venta dersom ein 
tilpassa linjeføringa slik at ein unngjekk kulturminnene. Det var positivt at det lòt seg gjere 
utan at ein samtidig skapte nye interessekonfliktar med til dels grunnververv av private hagar. 
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Det vart gjort mindre tilpassingar langs traséen i prosjekteringsfasen for å unngå konflikt med 
mellom anna søylegangane ved Jacob Kjødes eigendom.  
 
Kulturminner i konflikt med tiltaket 
 Inngrep i skjeringane medfører breddeutviing, men ikkje endring i horisontalkurvatur 
 Brufundament forsvinn 
 
Det vart då to konfliktpunkt som måtte drøftast dersom ein ynskja full bredde på sykkelvegen 
med fortau. Dette var skjeringane, og eit brufundament på toppen av den eine skjeringa. 
Skjeringane representerer linjeføringa til jernbanen og syner kvar den går i landskapet. Ut frå 
verdivektinga som vart gjort, var ei endring i linjeføringa i bredda akseptabel konsekvens, 
medan å fullstendig endre traséen ville ikkje ha vore det. På den eine skjeringa var det eit 
brufundament frå den opphavlege brua som gjekk mellom bustaden og kontoret til Jacob 
Kjøde. Brufundamentet var tillagt lågare verdi enn til dømes Paradis haldeplass og 
stasjonsbygningane på resten av strekninga til Vossebanen. Dette satt opp mot argumenta for 
kvifor ein ynskja full bredde i skjeringane gjorde at ein valde å bruke full bredde langs heile 
traséen i planområdet. Potensielle problem med drenering, og saksforholda gjennom linja vart 
vekta høgare enn dei kulturminnene som kom i konflikt. Kva side av skjeringane inngrepet 
skal gjerast i, vart gjort ut frå anbefalingane frå geologen. Utgreiinga synte òg at 
formidlingsverdien til bana er i dag låg, og sidan planprogrammet har som eige punkt om 
formidling av kulturminnene langs banen, er det lagt inn innspel til Ytre Miljøplan der ein 
kjem med forslag som skilting og markering langs fortauet kvar det har vore stoppe- og 
haldeplassar når det var jernbane der. Planen har samla sett få konsekvensar for kulturminner. 
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Figur 31 Oversikt kulturminner i konflikt 
Ivaretaking og formidling av kulturminner 
 Forslag om utarbeiding av skilting og formidlingstiltak som t.d. merking kvar det har vore haldeplassar 
 Langs delstrekninga er fleirtalet av kulturminnene ivaretatt 
 Ingen freda kulturminner er i konflikt med tiltaket 
Eit problem som dukka opp i arbeidet er tilgangen på geodata for kulturminner. I databasen 
Askeladden er det i hovudsak automatisk freda kulturminner som vert lagt inn, og kvaliteten 
på geodatagrunnlaget som ligg her er meir unøyaktig enn det ein bør krevje frå offentlege 
instansar. Unøyaktigheten gjer at Riksantikvaren frårår detaljregulering ut frå informasjonen i 
Askeladden på sine nettsider. At dette gjeld eldre innsamla materiale var venta, men dette kan 
somme regionar gjelde for registeringar utført i dag.  Feilmarginen kan vere på fleire meter. 
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Dette er til dømes ikkje opplyst om dersom ein henter informasjon om kulturminner frå 
Matrikkelen. Askeladden og Matrikkelen vart kobla saman i 2010, og er eit ledd i betre 
utveksling av data. Det er uheldig at innsamlinga av data då vil få dårlegare kvalitet enn det 
som er satt i Geodatastandarden. Konsekvensar av dette kan vere at kulturminner vert 
øydelagde, noko som kan ha både miljømessige og økonomiske konsekvensar i form av bøter. 
4.3.6 Vurdering av konsekvensar for landskap, nærmiljø, friluftsliv og estetikk 
Sidan planforslaget ikkje omfattar større endringar for landskap, nærmiljø, friluftsliv og 
estetikk, er desse endringane vurdert samla. For vurderinga av landskap og estetikk er det 
arkitekturstrategien til Vegvesenet som ligg til grunn, i lag med målsetjingar om at tiltaket 
skal vere med på å oppgradere attraktiviteten og føre til auka bruk. Nærmiljø og friluftsliv 
dekkjer opphald og fysisk aktivitet i friluft knytt til bustad- og tettstadsnære uteområde, 
friluftsområder samt byrom og parker. Influensområdet er heile den aktivitetssona som vert 
påverka av tiltaket, med særleg vekt på dei områda som vert direkte råka. 
Det som er utfordringa med dette kan vere å konkretisere overordna og generelle strategiar til 
detaljar i ein reguleringsplan. Me gjennomførte dette ved å ta element i landskapet som under 
registreringa og synfaringa peika seg ut som skjemmande, og sjå om det var val me kunne ta i 
utarbeidinga av reguleringsplanen som kunne oppgradere delstrekninga. Kva som er 
skjemmande og stygt vil vere subjektivt, men me gjekk her etter generelle retningslinjer der 
me ønska at materialvalet skulle vere gjennomtenkt og lik for heile traséen, at element som 
støyskjermar og murer skulle ha ein reell funksjon, og at ein skulle ivareta eksisterande 
vegetasjon. 
Forslag til forbetringar i tråd med arkitekturstrategien til Vegvesenet 
 Pussing av skjeringar ved wiresaging 
 Heilskapleg materialval, t.d. alle murar i tørrmur 
 Fjerning av støyskjerm utan funksjon, anna estetisk uttrykk på ny støyskjerm 
 Ivareta eksisterande vegetasjon, som hekkar og trær 
Kan tiltaket ha negative konsekvensar? 
 Konsekvensane for naturmangfaldet ved opning av Dødehavet bør vurderast av fagkyndige 
Endringane i skjeringane vil forandre silhuettar i landskapet. Utvidinga av traséen vil gjere 
den horisontale linjeføringa breiare, men ein vil behalde den bølgjande kurvaturen. Svingar er 
med på å bryte opp monotonheten som ei rett linjeføring kan gje, og er eit positivt innslag. 
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Pussing av skjeringane i svingen er med på å skape ein visuell konkrast mot den motståande 
skjeringa, og vere ein del av visuelle element langs traséen. Separering av trafikkgruppene vil 
føre til at både syklande og gåande kjenner seg tryggare ved bruk av traséen, og vil kunne føre 
til andelen brukarar frå nærmiljøet aukar. Dette er positivt for både nærmiljø og 
trafikktryggleik. 
Utviding av kulverten, som er gitt i kommunedelplanen, vil kunne gjere Dødehavet meir 
innbydande. Eventuelle negative konsekvensar som følgje av opning av kulverten er ikkje 
utreda av oss, fordi det er utanfor vår faglege kompetanse. Generelt ynskjer ein å unngå 
habitatfragmentering, altså oppstykking av leveområda for dyr, gjennom å kompensere med 
ein faunapassasje som er tilpassa dei lokale forholda
53
. Å erstatte dagens eksisterande 
vegfylling ved Dødehavet med ei bru, ville ytterlegare opna opp passasjen mellom Dødehavet 
og Nordåsvannet, men på grunn av den eksisterande motorvegen ville dette tiltaket i seg sjølv 
ikkje ha nokon merkbar effekt. Fjerning av støyskjerminga langs Dødehavet vil ha positiv 
konsekvens for silhuettlinja til området sett frå sjøen, og frå husa over Dødehavet. Rekkverk 
som vert satt opp vil vere mindre dominerande i landskapet enn dagens støyskjerming. Ved å 
velje tørrmurer i staden for betong der det er synleg (t.d. betong element inne i kulvert, men 
tørrmur ved inngangane, får ein eit estetisk uttrykk som i seinare tid treng lite vedlikehald og 
heldt seg vakkert over tid. Tørrmurer, illustrert i figur 32, vil passe godt inn med 
kulturminnene på Jacob Kjødes eigendom. Å ta vare på trær under byggefasen, og då særleg 
bøkealleen og bøkehekken ved Jacob Kjødes er med på å unngå uønskte konsekvensar av 
tiltaket.  
                                                 
53
 Jørgensen og Kvam (2007) Vegutforming for ingeniørutdanningen, s. 147. 
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Figur 32 Døme på kulvert med tørrmur 
Endringane som er resultatet av forslaget til reguleringsplan har hatt som mål å gje positive 
konsekvensar for landskap, nærmiljø og estetikk. Ved å oppgradere dagens trasé slik at den 
blir attraktiv for fleire brukergrupper oppnår ein at mogligheitene for tilkomst mellom 
nettverket av naturområder, friområde, parkar og leikeareal som finst i området vert auka. Det 
skal vere mogleg å bevege seg mellom desse utan å måtte bruke bil. Oppgraderinga vil truleg 
auke bruken innan korte avstandar, og gjere det meir attraktivt for barn og unge å bevege seg 
mellom skule, heim og fritidsområder til fots og sykkel. Forbetringane kjem gjennom å ta 
vare på eksisterande vegetasjon, fjerne element som verkar skjemmande langs traséen samt 
val av byggemateriale som er i samsvar med regionale byggetradisjonar. 
4.4 Vurdering av konsekvensar for støybilde 
Støy er ein av dei største miljøkonsekvensane med vegtrafikken og står for nesten 80 % av 
alle støyplagene i Noreg
54
. I følje støykart på SSV sine nettsider overskrider deler av området 
støynivå på 55 dBA, som er den nedre grensa for utandørs støy jf. T-1442
55
. Det er derfor 
fleire støyskjermingstiltak innanfor planområdet 
                                                 
54
 Regjeringen.no: http://www.regjeringen.no/nb/dep/kld/dok/regpubl/stmeld/20042005/stmeld-nr-21-2004-
2005-/9/6.html?id=407069 [Lesedato 14.5.2014] 
55
 Retningslinje for behandling av støy i arealplanlegging (T-1441/2012) 
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Området rundt Dødehavet er eit representativt eksempel på støyforhold i Noreg generelt.  
Mange stader i landet har landskapet dalform kor vegen ligg i botnen, medan husa er plassert 
langs åssida. Slik er situasjonen ved Paradisvegen òg, der bustadfelta ligg høgare i terrenget 
enn E39 Fritz Riebers veg. For å redusere støy frå motorvegen og tidlegare biltrafikk på 
traséen er det langs Paradisstranden satt opp ein absorberande støyvegg som er ca. 55 meter 
lang og 3 meter høg. Farge og utforming gjer at skjermen er svært dominerande i vegrommet. 
Dårleg vedlikehald har ført til overflatesopp og tagging som skjemmer veggen ytterligare. 
 
Figur 33 Støyskjerm langs Dødehavet som må fjernes grunna utviding av veg Foto: privat 
Vurdering; 
For at ein støyskjerm skal ha noko effekt må den være så høg at den bryt siktlinja mellom 
lydkjelda og offeret
56
. Slik veggen står i dag har den berre betyding for terrenget som ligg 
under toppunktet på veggen, det vil sei deler av Dødehavet. Den har lite verknad for 
uteopphaldsarealet til bustadane då dei ligg høgare i terrenget.  
Forkasta støyskjermingstiltak: 
 Ny absoberande støyskjerm aust langs Paradisstranden 
 Ny reflekterande støyskjerm vest langs Paradisstranden 
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 Statens vegvesen (2008) Støyskjermer, Idekatalog, Eksempler fa Oslo og Akershus, s.10-11 
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Det er ein absoberande vegg som står der i dag, men denne kunne ein ha bytta ut med meir 
tiltalande materiale og legge til rette for høg vegetasjon i bakkant av veggen. Fordelen med 
tette absorberande skjermar er at dei er svært effektive og robuste, særleg der det er aktuelt 
med skjerming berre på eine sida av vegen. I forhold til trivsel og oppleving ville det vore 
naturleg å plassere den på austsida av traséen.  
Fordelen ved ein reflekterande skjerm er at då kunne ein valt å utforma den  i glas slik at den 
ikkje hadde hindra utsynet mot Nordåsvannet. Sidan den sender tilbake lyd ville det vore 
naturleg å plassert den på vestsida av vegen, slik støyforholda ikkje hadde vorte verre for 
gåande/syklistar. Glasskjermen ville likevel vore ei visuell barriere. 
Endelig forslag; 
Ei god løysing vil være å plassere ein reflekterande støyskjerm i akryl/pleksiglas der E39 
passerar området (sjå figur 35). Dette vert ei forlenging av dagens støyordning på 
motorvegen. Lengda på skjermen bør være så lang at den overlappar med støyvollane nord i 
området. Tiltaket vil auke støybilde noko då E39 ligg lågare enn traséen, men talet på dB er 
uvisst då forholdet ikkje er berekna. Samstundes er det slik at jo nærare skjermen står kjelda, 
jo betre effekt har den.  
 
Figur 34 Området sett frå Nordåsvannet i dag. Foto: privat 
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Figur 35 Silhuett frå Nordåsvannet med foreslått støyskjerming. Foto: privat 
 
Figur 36 Ny støyskjerm sett frå planområdet. Foto: privat 
Positive verknader av tiltaket: 
 Økt innsikt til Dødehavet skapar eit opent utrykk i området 
 Økt landskapsoppleving 
 Fjernar korridorfølelse 
 Bevarer utsyn mot Nordåsvannet 
 Akryl/pleksiglas krev lite vedlikehald og gjer eit anonymt utrykk 
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 Reduserer luftforureining inn mot Dødehavet 
 Støyen reflekteras ut mot Nordåsvannet 
 Betrar områdets silhuett 
SVV har som ambisjon å senke støyen til akseptabelt nivå jf. T-1442 der det lar seg gjere. 
Sidan støyskjerming berre er eit avbøtande tiltak og støykjelda i dette tilfellet er utanfor 
planområdet, bør hovudformålet for prosjektet være å ikkje gjere støybilde verre. Det vil sei å 
hindre at fleire bustader havnar i raud sone langs Paradisstranden.  
4.4.1 Andre forhold 
Sør i området står det i dag ein 2 meter høg trevegg. Den har funksjon både som støyskjermar 
og den hindrar innsyn til to private hagar som ligg i Torpevikvegen.  
 
Figur 37 Dagens situasjon sør på trasèen (sett frå nord) Foto: privat 
Ved oppføring av ny skjerm som følgje av tiltaket, bør veggen tilpassas terreng og miljø. Ved 
korte skjermar i tettbygde strøk er det ofte vanleg å utforme dei etter bygningane sin 
arkitektur. På Paradis er det stort sett eldre trehusbustader. I dette tilfellet er det to eldre kvite 
hus som ligg i bakkant av skjermen, ca. 10-15 meter unna. Då husa ligg eit stykke unna vil ein 
kvit støyskjerm vore for dominerande langs vegen fordi me ikkje ville sett bustadane i 
samspel med veggen. Her bør heller skjermingstiltaket tilpassas det generelle utrykket i 
området og samtidig ha eit dempa uttrykk med omsyn til naturmiljøet.  
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På bilde nedanfor ser me eit eksempel der skjermen er utført i same material og stil som husa 
som ligg ved sida av, men beisa i ein anonym farge.  
 
Figur 38 Støyskjerm i Nordbyvegen, Ski. Foto: google.com 
Denne utforminga gjer at skjermen glir fint inn i terrenget. Ei liknande løysing er ynskjeleg 
for Paradisstranden. Riktig val av skjerming kan bidra til å løfte dei estetiske kvalitetane i 
området og på den måten auke attraktiviteten til anlegget jf. SVV arkitekturstrategi. 
Konsekvensutgreiing av støyskjermingstiltak er ofte eit kostnadsspørsmål. I vår vurdering er 
det ikkje tatt høgde kva løysing som er mest prisgunstig, men at løysinga har flest positive 
verknader for området.  
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5 Resultat av prosjektering 
I dette kapittelet ser me på resultat av prosjektering av vegen. Val gjort i prosjekteringa er 
gjort på bakgrunn av drøftingane i førre kapittel, samt geologiske forhold langs traséen. Til 
slutt vert det presentert ei løysing for avvikling av biltrafikk i nord på strekninga. 
I planarbeidet skal ein planleggje for forventa trafikkmengde 20 år etter opning av anlegget. 
Trafikkmengda vil då være ca. 700-800 syklistar i makstimen mellom Skjoldskiftet og 
Gamlehaugen
57
. På grunn av den aukande trafikkmengda må ein leggje til rette for at 
syklistane har god moglegheit til forbikøyring i traséen. 
5.1 Dimensjonering 
Krav til vegstandard er gitt i Handbok 017 Veg- og gateutforming og Sykkelhåndboka. For 
gangveg med >200 gåande og 750-1500 syklande skal fortau vere 2,5m og sykkelveg 3,5 
meter.  
 
Figur 39 Vegstandard. Illustrasjon: Gro E. Hjørnevik, Statens Vegvesen 
Minste tillate vertikalradius er 50m, og minste horisontalkurveradius er 40m.
 
Maks stigning 
beror på stigningslengde. 
 
Tabell 5  
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 Statens vegvesen (2014) Planprogram E39: Vossebanen, s. 9 
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Ifølge handbok 017 er krav til lengde på stoppsikt er avhengig av stigningsgrad. Ved ei 
stigning på 1.9 % skal det vere ca. 40m stoppsikt.
 
 
Det er brukt vegstandard A1 i prosjekteringa. Dimensjonerande kjøretøy er lastebil, og ÅDT 
bustader er 0-50. Fartsgrensa er 30 km/t. 
 
Tabell 6 Flateskildring frå prosjekteringa 
Minste horisontalkurveradius: 100 
Minste vertikalkurveradius: 350 
Maks helling: 1,9 % 
 
5.2 Resultat  
Målet var at oppgradering av delstrekninga skulle skje i tråd med gjeldande lover og regler. 
Ut frå drøftingane som vart gjort i det førre kapittelet vart det prosjektert ein vegmodell. 
Denne er lagt som vedlegg.  
Me diskuterte om det var naudsynt å inngå kompromissar med omsyn til bredda på vegen på 
dei trongaste partia. Inngrep i terrenget blei vurdert opp mot mellom anna trafikktryggleik. 
Det var og eit mål å ivareta kulturminne og naturmiljø på best mogleg måte. 
Det blei laga fleire vegmodellar. I den første vegmodellen hadde me ein plan om å legge 
traséen sånn at linjeføringa blei mest mogleg lik den opphavlege. Vegen gjekk her midt 
gjennom første dobbeltskjering, slik at denne blei utvida om lag like mye på begge sider. Etter 
synfaring med geolog, og på bakgrunn av notat frå denne, bestemte me oss for at det ville vere 
betre med ei løysing der me berre utvida denne skjeringa på eine sida. Ein ny vegmodell blei 
så utarbeida. Denne blei så vurdert med tanke på konsekvensar. Det blei gjort redigeringar 
sånn at me skulle unngå uheldige verknader mest mogleg.  
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Resultatet er ein trasé i full standard;  
 
Figur 40 Prosjektert veg. 
5.3 Skildring av prosjektert veg 
Traséen følgjer i hovudsak den opphavlege Vossebanen. Utviinga i bredda er for det meste 
gjort på vestre side av vegen. Ved parkområdet ved Jacob Kjødes kontorbygg var det 
ønskeleg å unngå å gjere inngrep aust på grunn av spor etter togperrong. (Sjå figur 41). 
 
Figur 41 Til høgre ser me parken nedanfor Jacob Kjødes kontorbygg. Til høgre for vegen ligg hekken, og midt i denne kan 
ein sjå opninga der Paradis haldeplass låg var lokalisert.  
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Ved dobbeltskjeringa mellom Jacob Kjødes kontorbygg og bustad er det etter vurderingar 
gjort på bakgrunn av geologiske undersøkingar mest hensiktsmessig å gå inn i skjeringas 
vestre side. Vegen er derfor lagt slik at det blir gjort minimalt med inngrep i den austre sida. 
(Sjå figur 42). 
 
Figur 42 Skjering nr.1, ved Jacob Kjødes eigedommar.  
 
På nedsida av Jacob Kjødes bustadhus ved byrjinga til Dødehavet er linjeføringa lagt slik at 
den hindrar inngrep i søylegangen samtidig som ein unngår å legge store fyllingar ned mot 
Dødehavet. Her står óg restar av bøkeallé som det er ynskeleg å bevare. Det vil her vere 
naudsynt å sette opp støttemur enkelte plassar. Der det blir høgare støttemurar må det også 
settast opp rekkverk. Dette gjeld fleire plassar mellom profil 230 og profil 420 (sjå vedlegg), 
på begge sider av vegen (Sjå figur 43). 
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Figur 43 Vegen forbi alleen og mot Dødehavet 
Over kulverten mellom Dødehavet og Nordåsvannet må det settast opp støttemur på begge 
sider for å unngå fyllingar ut i vatnet. Dette må koordineras med utviding av kulvert.  
 
Figur 44 Syner korleis ei fylling med helling 1:2 vil verte. For å unngå ei slik stor fylling må det settast opp støttemur på 
begge sider av vegen 
 
Søylegang 
Støttemur mot allé 
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Figur 45 Med støttemur vil dette bli resultatet. 
Vidare langs Dødehavet er vegen for det meste utvida på vestre side over kulverten og inn i 
den andre dobbeltskjeringa.  Her er det ei svært bratt skjering på austre sida av vegen, som det 
ville vært svært krevjande å gjere inngrep følgje geologisk notat. Her ligg det eit bustadhus på 
toppen og delar av grunnmuren til eigedomen ligg i toppskjering . På vestre sida av vegen er 
skjeringa mykje lågare, og det er truleg enklare å gjere tiltak her. Vegen er vidare lagt i ein 
nokolunde lik trasé som den opphavlege jernbanetraséen. 
 
 
Figur 46 Dobbeltskjeringa etter kulverten. Utvidinga skjer i all hovudsak på vestre side. 
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Figur 47 Etter skjeringane går vegen minimalt inn i støyvollen på høgre side. 
 
5.4 Drøfting av ny veg i nordre del 
Ved enden av traséen i nord ligg det ei flytebrygge med ca.30-40 båtplassar. Desse har 
innkjøring via den eksisterande gang- og sykkelvegen, og gjennom ein kulvert under 
motorvegen (E39). Før nedkjøringa ligg ein parkeringsplass til bruk for båteigarane. Det er 
også eit par bustader som brukar traséen her til innkøyrsel. Det er ynskeleg å få denne 
trafikken vekk frå den nye gang- og sykkelvegen, då felles bruk av vegen vil være 
trafikkfarleg og bidra til konfliktar mellom syklistar, gåande og bilistar.  
Ny tilkomst til Paradisbukten har ikkje vorte prosjektert i oppgåva, men me har vurdert ei 
løysing. Grunnen til at me valt å utelate denne er at det truleg må gjerast inngrep i støyvollane 
på grunn av endra linjeføring. Då berekning av støy vil være omfattande og utanfor vår 
kompetanse, har me valt å kome med eit teoretisk forslag. 
Situasjonen i dag: 
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Figur 48 Dagens situasjon. Dei turkise prikkane indikerer huset som bruker Paradisstranden som tilkomst og Ny-
Paradisvegen 60. 
Eit alternativ kan være at gang- og sykkelvegen vert lagt nærmare mot vest, og at det vert 
bygd ein ny kulvert under støyvollen, som vidareføring av den eksisterande. Nedkøyringa til 
hamna blir då gjennom kulvert, og så skrått opp der sykkelvegen ligg i dag. Deretter svingar 
vegen mot aust opp til Ny-Paradisvegen 60. Her er det ikkje veg i dag, men forholda ligg til 
rette for at det kan gjennomførast. Det er planer om fortetting i området, og det må 
undersøkast om ny veg kan kome i konflikt med dette. 
Vegen vil då tene som innkøyrsel til fleire bustader og som tilkomst til båthamna. 
Parkeringsplassen kan fortsatt vere om lag der den er i dag, men arealet kan verta redusert. 
Den nye gang- og sykkelvegen vil no gå der den opprinnelege jernbanetraséen låg. Etter 
parkeringsplassen vil den forsette i den opphavlege vegen som ligg der i dag.  
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Figur 49 Sykkelvegen (rosa) ligg lenger vest enn i dag. Ny tilkomstveg til hamna (grå) vil være frå Ny- Paradis 60. Det vil 
være lagt opp til at denne óg kan fange opp tilkomstkøyring til bustaden  som ligg langs traséen. Parkering vil være 
mellom sykkelvegen og bilvegen. 
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6 Konklusjon  
I denne oppgåva har me utarbeida eit forslag til reguleringsplan for E39 Vossebanen, 
delstrekning Dødehavet. Utfordringane med sykkelveger er å dimensjonere 
hovedsykkelvegnettet for vekst både i korte og lange sykkelturar samtidig som ein må løyse 
utfordringar knytt til arealknappheten i tettbygde områder. På sterkt trafikkerte strekningar 
bør det vere mogleg å velje mellom ruter med stor fart og meir skjerma, tryggare alternativ. 
Dette for å ta omsyn til syklistar ikkje er en homogen gruppe, og ved å gi tilbod om begge 
deler vil man få fleire til å velje sykkel som transportmiddel. Løysningar som legg til rette for 
og beskyttar ei gruppe, vil samtidig vere til fordel for andre trafikantgrupper. Problemstillinga 
vår var å sjå på korleis me kunne oppgradere strekninga i henhold til lover og regler, og kva 
utfordringar me har møtt. For å løyse denne problemstillinga har me forsøkt å avklare kva 
lover og føringar som ville vere relevant for vårt planområde, og korleis me kunne oppgradere 
strekninga i henhald til desse. For området vårt vart det ein kombinasjon av generelle føringar 
og strategiar som Vegvesenet sjølv har satt som mål, og det lovverket som skal regulere 
utføringa av planarbeid. Somme av desse, som universell utforming og kulturminner har 
konkrete føringar og målbare resultat i form av t.d. kor stor stigning som er tillat og at ein 
ikkje kan fjerne freda kulturminner utan dispensasjon. Andre av desse føringane, som 
arkitekturstrategien for ei estetisk utforming av veganlegg, er utforma på eit meir generelt 
nivå, og me ser her at det i stor grad er opp til planleggarane sjølv å konkretisere dette i 
reguleringsplanen. Det at ein har ein arkitekturstrategi, i lag med mål om attraktivitet og gode 
reiseopplevingar for brukarane i planprogrammet, gjer likevel at det kjem konkret til uttrykk i 
reguleringsplanen gjennom den endelege utforminga av området.  
Å regulere ei løysing der gåande og syklande får separerte areal var eit av hovudmålet som 
var satt i planprogrammet for E39 Vossebanen. Dette er oppnådd i planområdet ved å skilje 
gåande og syklande, og med full standard. Å oppnå full standard var viktig for å møte 
dimensjoneringskrava for framtidig trafikkmengde og trafikktryggleik. Samtidig har ein 
unngått interessekonfliktar med grunnerverv og kulturminnene i området i størst mogleg grad. 
Å ivareta og framheve landskapet og kulturhistoria langs strekninga var eit av delmåla i 
planprogrammet til Vegvesenet. Formidling av kulturminnene, og ei heilskapleg estetisk 
utforming i tråd med arkitekturstrategien til Vegvesenet, vil gjere traséen meir attraktiv både 
raske og saktegåande brukergrupper. Det som var optimal linjeføring for jernbanen samsvarar 
med optimal linjeføring for sykkelveg, og hindrar ein monoton reiseoppleving, samtidig som 
ein kjem seg raskt fram til målet for reisa. Delmålet med å ivareta og framheve landskapet og 
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kulturhistoria langs strekninga har me forsøkt å møte gjennom å unngå inngrep i fleirtalet av 
kulturminnene samt å gjere tiltak som kan seiast å framheve landskapet. Desse har mellom 
anna vore å fjerne støyskjermane utan funksjon og oppgradere desse, samt å opne kulverten 
ved Dødehavet. Tiltaka kan ha positive verknader for både dei som bur nær anlegget, og dei 
som kjem til å bruke sykkelvegen med fortau. Eventuelle positive verknadar av tilrettelegging 
for auka tilkomst frå sykkelvegen til sjølinja vil vere utan resultat på grunn av eksisterande 
motorveg.  
Ved å oppgradere dagens trasé slik at den blir attraktiv for fleire brukergrupper oppnår ein at 
tilkomstmoglegheitane mellom nettverket av naturområder, friområde, parkar og leikeareal 
som finst i området vert auka. Sjølv om det er mogleg å bevege seg mellom desse utan å måtte 
bruke bil i dag, er målet med ei oppgradering at ein vil fange opp endå fleire. Dette er i 
samsvar med overordna mål for folkehelse. Oppgraderinga vil truleg auke bruken innan korte 
avstandar, og gjere det meir attraktivt for barn og unge å bevege seg mellom skule, heim og 
fritidsområder til fots og sykkel. Gjennomføring av planane for traséen mellom Gamlehaugen 
og Skjold vil vere eit viktig tilskot til hovudvegnettet for sykkel i Bergen, i samsvar med 
overordna regionale og nasjonale mål. 
7 Etterord 
Alle i gruppa hadde gått langs Vossebanetraséen før me me begynte arbeidet med oppgåva, 
men ingen av oss lagt noko særleg merke til miljøet i området. Etter synfaring og litteratursøk 
om staden var me alle einig om at her skjulte det seg eit interessant området som ikkje kom til 
sin rett slik det vart forvalta no. Me håper at oppgraderinga vert realisert i framtida og at det i 
planarbeidet vert fokus på å gjere området meir tilgjengeleg samtidig som ein prøver å fremje 
historia langs traséen.  
Gjennom dette arbeidet har me sett at nedlagte jernbanespor har potensial til å verte bla anna 
attraktive sykkelvegar. Dette har fått oss til reflektere over andre jernbanespor i Bergen. I 
2008 vart kom det forslag frå politisk hald om at delen av Gamle Vossebanen som går mellom 
Garnes og Nesttun burde asfalterast og gjerast om til sykkelveg
58
. Denne delen er i dag 
museumsjernbane, og har blitt rusta opp av frivillige dei siste 33 åra. Dette er ei løysning som 
ikkje tek omsyn til museet, og som kanskje berre fangar opp trafikantgruppa syklistar. I 
                                                 
58
 http://www.bt.no/lokallokal/arnaogosteroy/--Heller-sykkelsti-enn-veterantog-1902352.html#.U4saVp04W70 
82 
 
staden for burde ein forsøke å finne løysningar som tek omsyn til fleire sider. Eit forslag til 
løysning er å sette i stand det elektriske anlegget for toga, og sette inn sykkelvogner med 
gratis frakt av sykkel i tillegg til vanlege passasjervogner. Ein vil då fange opp fleire 
brukargrupper, samtidig som ein legg til rette for syklistar. Vidare transport kan gjerast ved å 
gå eller ta buss, bane eller sykkel. Vidare utgreiing er naudsynt, men ein kan sjå på om 
pendlartog kan kombinerast med museet. Då kan ein vurdere løysningar som t.d. bygging av 
nye stasjonar i forlenginga av den eksisterande bana. Museumsdelen av jernbana vert då urørt, 
samtidig som ein får dekka behovet for universell utforming av stasjonane. 
7.1. Vidare arbeid 
I arbeidet med oppgåva har me støtt på utfordringar som kan vere tema for vidare forsking. 
Me har sett at det er problemstillingar kring unøyaktige geodata i offentlege register som bør 
undersøkast. Omfanget og kvaliteten bør kartleggast, ikkje minst om dette gjeld fleire fagtema 
enn kulturminner. Dette kan til dømes gjerast gjennom intervju og spørjeskjema til den 
offentlege forvaltninga, og ei utarbeiding av forslag til forbetring.  
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